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Vorwort 


Durch die von der Westeuropäischen Union 1954 der 
Bundesrepublik Deutschland auferlegten Bedingungen 
war das Standard-Deplacement der neuen deutschen 
Uboote auf 350 ts begrenzt. Diese Größe schien für 
die Nato-Aufgaben in der Ostsee und den Ostseezu¬ 
gängen ausreichend. Die ersten Entwürfe von 1955/56 
hätten sich vermutlich in diesem Rahmen gut realisie¬ 
ren lassen. Doch noch ehe die militärischen Forderun¬ 
gen für derartige Uboote dazukamen, war bereits von 
der Technik her versucht worden, ein Optimum an An¬ 
triebsleistung, Bewaffnung und Ortungsgeräten zu er¬ 
reichen. Dabei wurde das Standard-Deplacement so 
interpretiert, daß fester Ballast abgezogen werden 
konnte. Hier hatte man eine relativ große Reserve 
eingeplant, die bei einer Erhöhung des zulässigen 
Deplacements ohne aufwendige Neukonstruktion in 
zusätzliche Leistungsverbesserungen umgewandelt 
werden konnte. Die Konstruktion dieses 350 ts-Bootes 
erfolgte 1958 beim Ingenieurkontor Lübeck unter der 
Leitung von Ulrich Gabler. 

Nach der Vorlage des Entwurfes im Verteidigungs- 
ministerium wurde eine wesentliche Änderung der 
Bauweise beschlossen, die amagnetische und streu¬ 
feldarme Ausführung der Uboote. 

Für die 12 vorgesehenen Kampf-Uboote der Bundes¬ 
marine wurde nun dieser Uboottyp Klasse 201 zu¬ 
grunde gelegt. Es war geplant, diese Boote der NATO 
Anfang der sechziger Jahre zuzuführen. 

Einige schwerwiegende Eingriffe in die Fertigkon¬ 
struktion: erhöhte Anforderungen an die Sonarausstat¬ 
tung und eine erforderliche strukturelle Verstärkung 
des Bootskörpers führten dazu, daß die Klasse 201 
verlängert werden mußte. Diese geänderte Ausführung 
wurde 1960 vorgelegt und erhielt die Bezeichnung 
Klasse 205. Nur die ersten drei bereits im Bau befind¬ 
lichen Boote wurden noch nach dem ursprünglichen 
Entwurf Klasse 201 hergestellt. Die gegenüber den 
Marine-Forderungen eingeschränkten Eigenschaften 
hinsichtlich der Sonarausstattung und Tauchtiefe 
machten diese Boote mehr zu Erprobungs- und Schul¬ 
booten geeignet. Ein Boot (U3) wurde zu diesem 
Zweck an die Norwegische Marine ausgeliehen. 

Die volle Kampfkraft der neuen deutschen Uboote 
sollten erst die folgenden 9 Boote der Klasse 205 be¬ 
sitzen. Noch nie waren derartig kleine Uboote mit 
einer derartig starken Leistung und Bewaffnung kon¬ 
struiert und gebaut worden. Sie wurden deshalb im In- 
und Ausland in ähnlicher Weise bewundert wie die 
‘Westentaschen-Panzerschiffe’ Anfang der dreißiger 
Jahre. 


Eine Reihe nicht vorhersehbarer Probleme mit dem 
benutzten amagnetischen Stahl hat dann dazu geführt, 
daß nur fünf Uboote der Klasse 205 fertiggestellt wur¬ 
den, die eine relativ kurze Lebensdauer hatten und in 
den Schul- und Erprobungsbetrieb abgedrängt wur¬ 
den. Die letzten vier Boote dieser Klasse (U9 - Ul2) 
und zwei Ersatzbauten aus normalem ferritischen 
Schiffbaustahl wurden nach einer verbesserten Aus¬ 
führung Klasse 205 mod. hergestellt und wiesen nicht 
mehr die genannten Materialmängel auf. Sie haben 
sich im Dienst der Bundesmarine hervorragend be¬ 
währt. Von ihnen sind die letzten beiden Boote Ull 
und U12 nach Umbauten noch im Dienst und erfüllen 
wichtige Aufgaben der Ubootflottille der Bundesre¬ 
publik Deutschland. 

Das Traditions-Uboot U9 wurde nach seiner Außer¬ 
dienststellung am 20. August 1993 nach Speyer am 
Rhein überführt, dort im Technikmuseum aufgestellt 
und mit fast allen Einrichtungen der Öffentlichkeit zu¬ 
gänglich gemacht. Es repräsentiert nicht nur ein erfol¬ 
greiches Schiff der neuen deutschen Marine, das im 
aktiven Dienst 174850 sm, davon 16478 Stunden und 
11 Minuten unter Wasser, zurücklegte, sondern auch 
ein bedeutendes Markenzeichen des deutschen Schiff¬ 
baus und der Ubootentwicklung nach dem Zweiten 
Weltkrieg. Es war ein ‘Friedensschiff’, das in seiner 
Dienstzeit nur Übungstorpedos, insgesamt 124, ver¬ 
schoß, und der Bewahrung des Friedens allein durch 
seine Anwesenheit diente. 

Dieser Bericht beruht auf amtlichen Angaben und 
Unterlagen, die den Autoren von den Firmen HDW, 
TNSW und IKL, dem BMVg und dem Uboot-Archiv 
in Cuxhaven zur Verfügung gestellt wurden. Allen 
diesen Institutionen und Einzelpersönlichkei¬ 
ten sei für ihre freundliche Unterstützung gedankt. 
Besonderen Dank schulden die Autoren den Herren 
Dr. Abels, Behrendt, Ewerth, Hubert, Regensdorf, 
Saeger, Thiessen und Ude. 

Die Abschnitte 1-3, 5-7 sowie der Plananhang wurden 
von Eberhard Rössler erstellt. Das Kapitel 4 hat Hans- 
Jochen Emsmann abgefaßt. In bewährter Weise wur¬ 
den die Autoren bei der Retuschierung und Verbesse¬ 
rung einiger Pläne von Herrn Fritz Köhl unterstützt. 
Die Modellfotos haben Herr Türck und das BWB zur 
Verfügung gestellt. Auch dafür sei unser Dank aus¬ 
gesprochen. 

Schließlich sei auch dem Verlag Bemard & Graefe für 
die Herausgabe zum Jubiläum ‘40 Jahre Bundesma¬ 
rine ’ und Herrn Amann für die sorgfältige Herstellung 
dieser Dokumentation gedankt. 

Kiel, im Herbst 1995 Hans-Jochen Emsmann 

Eberhard Rössler 
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1. Der Weg zur Klasse 205 


1.1 Der U boottyp 55 

23.10.1954 

In Anlage III/5 zu den Pariser Verträgen über den Bei¬ 
tritt der Bundesrepublik Deutschland zur Westeuropä¬ 
ischen Union (WEU) wurden der Bau und Besitz von 
Ubooten mit einer Standard-Verdrängung von max. 
350 ts gestattet. 

8.3.1955 

Auftrag des Amt Blank an die Ubootkonstrukteure 
Gabler/Aschmoneit für die Ausarbeitung eines Gut¬ 
achtens für den Bundeskanzler über Auslegung und 
Eigenschaften eines 350 ts-Ubootes, wobei die von 
den ehemaligen Ubootkommandanten und Flottillen¬ 
chefs Rösing/Freiwald formulierten Rahmenbedin¬ 
gungen zu beachten waren. Dieses Gutachten sollte 
Grundlage für die spätere Entwurfsarbeit sein. 

Zu den Rahmenbedingungen gehörten: 
Hauptantriebselement ist die Akkubatterie. 

1- Wellen-Anlage mit dieselelektrischem Antrieb, wo¬ 
bei auf Geräuschdämpfung besonders großer Wert zu 
legen ist. Schnelle Batterieaufladung. 

2- 3 Wochen Operationsdauer. 

Bewaffnung: 4 Bugtorpedorohre (Innenrohre wegen 
E-Torpedos), keine Artillerie. 

Reichlich passive und aktive Ortungsanlagen mit Ein¬ 
richtungen für den Ortungstiefenschuß. 

Radar, FuMB und Schnorchel ausfahrbar. 

Genügend zahlreiche und große Ausstoßrohre für wei¬ 
terentwickelte Bolde. 

Beklebung des Bootes gegen Sonar-Ortung. 
Ausfahrhöhe von Sehrohr und Schnorchel so groß, 
daß sichere Tiefensteuerung möglich ist. 

Die Größe, insbesondere die Länge des Bootes ist so¬ 
weit wie möglich einzuschränken. 

Tauchtiefe soll im Rahmen der Möglichkeiten groß 
und nicht nur für die Ostsee geeignet sein. (Tauchtiefe 
= Druckkörperfestigkeit gegenüber Ansprengungen) 

10.6.1955 

Vorlage des Gutachtens beim Bundesministerium der 
Verteidigung (BMVg). Es enthielt folgende Eigen¬ 
schaften für den Ubootentwurf: 

Einwellenboot mit einer E-Maschine von 1300-1350 
PS, gesondertem Schleich-E-Motor und Dieselgenera¬ 
tor von 950 PS für Batterieaufladung. 

Maximale Unterwassergeschwindigkeit 16-16,5 kn. 

Das BMVg war am 7. Juni 1955 aus dem Amt Blank 
hervorgegangen. Für die Marinebelange war in ihm 
die Unterabteilung II/7 (Marine), ab 14.12.1955 die 
Abteilung VII (Marine) zuständig. Am 1.6.1957 ging 
daraus der Führungsstab der Marine (FüM) hervor. 
Aus den Abteilungen X (Verteidigungswirtschaft und 


Technik), sowie XII (Technische Forschung und Ent¬ 
wicklung, ab 1956) entstanden im Januar 1958 die 
neuen Abteilungen W (Verteidigungswirtschaft) und T 
(Technik). Die Abteilung XI (Beschaffung) wurde am 

1.12.1957 zum Bundesamt für Wehrtechnik und Be¬ 
schaffung (BWB) umgegliedert und schied am 1.2. 
1958 als Bundesoberbehörde aus dem Ministerium aus. 

Anfang 1957 

Entwicklungsauftrag an das Ingenieurkontor Lübeck 
(IKL) für ein von den Atlas-Werken (Dr. Grim) konzi¬ 
piertes Klein-Uboot. Nach der Konstruktion dieses ur¬ 
sprünglich für die Überwachung der westlichen Ost¬ 
see vorgesehenen nur 100 ts großen Ubootes (IK 6) 
stellte sich 1959 heraus, daß die Marine keine Verwen¬ 
dung für diese kleinen Boote hatte. Statt der geplanten 
großen Stückzahl wurden nur zwei Versuchsboote 
als Erprobungsträger für das neue Panorama-Sonar 
KUBA gebaut. 

15.1.1958 

Entwicklungsauftrag des BMVg für ein 350 ts-Uboot 
(Typ 55) an das IKL mit gewissen, in einem Lasten¬ 
heft zusammengefaßten technischen Forderungen, die 
sich an dem Gutachten vom 10. Juni 1955 orientier¬ 
ten. Dazu gehörten: 

Das Boot ist als reines Unterseeboot auszubilden 
(Überwasserfahrt nur in Häfen und auf Zwangswe¬ 
gen). Tonnage und Antrieb wie im Gutachten. Tauch¬ 
tiefe mehr auf Ostsee-Einsatz bezogen. Jede Vergröße¬ 
rung der Geschwindigkeit ist von hohem militärischen 
Wert. Großer Unterwasserfahrbereich bei (langsamer) 
Schleichfahrt. 

Besonderer Wert ist auf die Ausgestaltung der Sonar¬ 
einrichtung zu legen (gute passive Horchanlage). Die 
Sonareinrichtung muß zur Gewinnung von Schußun¬ 
terlagen geeignet sein. Besatzung etwa 16-18 Mann. 

29./30.1.1958 

Vorlage der ersten IKL-Entwürfe (IK 10) zum Uboot- 
typ 55 in Bonn. Sie enthielten eine Antriebsanlage, bei 
der zwei schnellaufende Dieselmotoren über ein Ge¬ 
triebe auf eine Welle arbeiten sollten. Die große E- 
Maschine diente sowohl für den Antrieb als auch als 
Generator. Dazu kam ein 80 PS-Schleichmotor. Für 
die Batterie war eine Gitterplattenausführung der Fir¬ 
ma VARTA vorgesehen. Die äußere Form des Bootes, 
insbesondere das Heck, entsprach bereits dem Aus¬ 
sehen der späteren Klasse 201. Nur waren vorn noch 
feste Tiefenruder und in der Mitte ein kleinerer Zen¬ 
tralaufbau vorgesehen. 

Für die Bewaffnung wurden zwei Varianten angebo- 
ten: 

a) 4 Bugtorpedorohre mit Nachlademöglichkeit, 

b) 8 Bugtorpedorohre im oberen Bugteil ohne Nach¬ 
lademöglichkeit. 
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Bei b) bewirkten Mehrgewicht und völligerer Bug 
eine Verringerung der Maximalgeschwindigkeit um 
1 kn. 

März 1958 

Das BMVg hielt den Vorschlag b) für wünschenswert. 
Ende Mai 1958 

Beschluß darüber, daß als Entscheidungshilfe ein 1:1- 
Modell der Torpedoanlage b) gebaut werden soll. 

Nach der Besichtigung dieses Modells am 4.9.1958 
wurde nur noch die Ausführung b) weiterbearbeitet. 

8.5.1958 

Militärische Forderung von FüM II (Tgb 574/58) an 
den Typ 55 (fast ein halbes Jahr nach den technischen 
Forderungen !!): 

Uneingeschränkte Einsatzfähigkeit in Ost- und Nord¬ 
see. Dafür Tauchtiefe 150 m mit 2,5facher Sicherheit. 
Ferner: Eignung für Torpedoangriff auf feindliche 
Kriegs- und Handelsschiffe sowie Landungsverbände, 
Legen von Minensperren und Aufklärung. Einsatz 
auch bei vereister Ostsee. Uboot-Abwehr durch 
Uboot-Ab wehrtorpedo. 

4.7.1958 

Da 150 m Tauchtiefe bei dem IKL-Entwurf (Druck¬ 
körpermaterial St 52) nicht zu realisieren war, unter¬ 
breitete das IKL den Vorschlag: 100 m Tauchtiefe bei 
2,5facher Sicherheit für IK10. Das BMVg stimmte zu. 

Sommer 1958 

Die Entwurfsarbeiten für IK 10 waren nun soweit fort¬ 
geschritten, daß mit den Unterlieferanten Einzelunter¬ 
suchungen mit dem Zweck einer Verbesserung der 
Eigenschaften begonnen werden konnten. Dies führte 
zu: Verwendung neuartiger Akkus mit Röhrchenzellen, 
Möglichkeit von Gegendruckbetrieb bei den Diesel¬ 
motoren, Entwicklung eines direkt wirkenden Propel¬ 
lermotors mit einer fülligen Wirkungsgradkurve im 
gesamten Drehzahlbereich, Trennung der E-Maschine 
von der Diesel-Generatoreinheit, Verzicht auf einen 
gesonderten Schleichmotor und ausklappbare Auf- 
bzw. Abtriebsschalen statt der vorderen Tiefenruder. 

10.10.1958 

Vorlage des fertigen IKL-Typentwurfes beim BMVg. 
Er erhielt dort die Bezeichnung Klasse 201. 


1.2 Die Klasse 201 

14.11.1958 

Große Ämterbesprechung beim BMVg mit den Ab¬ 
teilungen T V (Min.Rat. Dr. Menz), FüM (Kpt.z.S. 
Grade), Marinewaffenkommando (Kpt.z.S. Haack) und 
dem IKL (Gabler). Es wurde festgestellt, daß die Klasse 
201 für ausschließliche Ostseeverwendung konstruiert 
sei. Dem Fehlen eines besonderen Schleichfahrtmotors 
könnte nur zugestimmt werden, wenn ihn der Haupt-E- 


Motor bei niedrigen Fahrtstufen voll ersetzen könne 
und dabei keine höhere Stromaufnahme habe. Es wur¬ 
den folgende Forderungen gestellt: Die Unterwasserge¬ 
schwindigkeit müsse kurzzeitig von 16 auf 20 kn ge¬ 
steigertwerden können. Die auf 10,5 m festgelegte Seh¬ 
rohrtiefe soll auf 13 m vergrößert werden. 

Auf den Einbau des ursprünglich vorgesehenen Pano¬ 
ramasonars von Atlas (Dr. Maass) wurde verzichtet. 
Dafür sollte das französische Sonar-Beobachtungsge¬ 
rät VELOX zum Einbau kommen. Das auf Anregung 
von Dr. Kühnhold vorgesehene Weitsonargerät WSU 
würde eine derart große Schwingerfläche haben, die in 
dem vorgesehenen Zentralaufbau nicht mehr unterge¬ 
bracht werden könnte. Gegebenenfalls müßte dafür 
ein großer Hüllkörper auf dem Vorschiff angeordnet 
werden. 

Weitere Forderungen waren: Echolot mit Einzellotaus¬ 
lösung nach oben und unten, eine beiklappbare Sende- 
und Empfangsantenne, eine feste Ferritantenne für 
Längstwellenempfang und Leuchtstoffröhren statt 
Glühlampen. 

Folgende Maßnahmen sollten kurzfristig geprüft wer¬ 
den: 

1. Anbringung eines Schutzes gegen Sonarortung 
und 

2. amagnetische Bauweise des Bootskörpers und der 
Einrichtungen. 

17.11.1958 

Besprechung im BMVg bei T VI über die am 14. No¬ 
vember auf gestellten Forderungen. Eine höhere Unter¬ 
wassergeschwindigkeit und 13 m Sehrohrtiefe seien 
nicht zu erreichen. Ein magnetischer Eigenschutz 
wurde dagegen als sehr dringlich angesehen, da er für 
den Einsatzzweck der Klasse 201 von lebenswichtiger 
Bedeutung sei. 

5.12.1958 

Besprechung bei den Atlas-Werken über die Sonar- 
Ausstattung der Klasse 201: Das Gruppenhorchgerät 
(GHG) von IK10 erhält eine Hufeisenbasis, da der 
Einbau von Seitenbasen im Außenschiff nicht möglich 
ist. Das Oberdeck kann deshalb niedriger gestaltet 
werden. 

Auf Grund der FüM-Forderung soll statt des Panora¬ 
masonars (KUBA) ein Weitsonar (WSU) eingebaut 
werden. Das IKL schlug dazu vor, die Schwingerbasis 
vor dem Hauptluk anzuordnen. Dr. Maass war einver¬ 
standen, hielt aber für erforderlich, neben dem WSU 
noch ein Angriffssonar für den Nahbereich vorzuse¬ 
hen. Dessen Drehbasis soll oberhalb des Einstiegluks 
vor dem Sehrohr eingebaut werden. 

29.12.1958 

Auf Vorschlag von IKL entschied das BMVg, daß die 
Klasse 201 Röhrchen-Akkuzellen der Firma TUDOR 
erhalten soll (3x92 Zellen in 138 GFK-Kästen). 

14.1.1959 

Entscheidung für den Einbau eines Standsehrohres. 
Das Mehrgewicht soll durch den Wegfall des Akku¬ 
luks ausgeglichen werden. 


7 



16.3.1959 

Auftrag des BWB an die Kieler Howaldtswerke 
(KHW) für den Bau von 12 Ubooten der Klasse 201 
in Sektionsbauweise. 

Folgender Ablieferungsplan wurde festgelegt: 


U-Nr. 

Baubeginn 

1. Sektion 

Fertigstellung 
1. Sektion 

Vorläufige 

Abnahme 

U 

1 

15.12.1959 

15.02.1960 

15.07.1960 

u 

2 

15.03.1960 

15.05.1960 

15.10.1960 

u 

3 

15.05.1960 

15.07.1960 

15.12.1960 

u 

4 

15.07.1960 

15.09.1960 

15.02.1961 

u 

5 

15.09.1960 

15.11.1960 

15.04.1961 

u 

6 

15.11.1960 

15.01.1961 

15.06.1961 

u 

7 

15.01.1961 

15.03.1961 

15.08.1961 

u 

8 

15.03.1961 

15.05.1961 

15.10.1961 

u 

9 

15.05.1961 

15.07.1961 

15.12.1961 

u 

10 

15.07.1961 

15.09.1961 

15.02.1962 

u 

11 

15.09.1961 

15.11.1961 

15.04.1962 

u 

12 

15.11.1961 

15.01.1962 

15.06.1962 


13.4.1959 

Entscheidung für amagnetische und streufeldarme 
Bauweise der Uboote durch den Hauptabteilungsleiter 
T (Wehrtechnik) im BMVg, Min.Dir. Dr. Fischer. 

26.5.1959 

Konferenz des IKL mit den deutschen Stahlherstellem 
über amagnetische Stähle für den Schiffbau. Diskus¬ 
sion von Eigenschaften, Festlegung von Forderungen. 

25.6.1959 

Da KHW kein eigenes Ubootkonstruktionsbüro besaß, 
erging auch der Auftrag des BMVg für die Fertigkon¬ 
struktion (Anfertigung der Werkstattzeichnungen) an 
das IKL. 

Bei der ersten Untersuchung von neun angebotenen 
amagnetischen Stählen blieben nur zwei übrig, die den 
Forderungen: magnetische Permeabilität höchstens 
1,1 G/Oe, Blechgröße 5x1,7 m 2 , 14 mm Stärke und 
8 mm Spantdicke sowie Streckgrenze nicht unter 
40 kg/mm 2 einigermaßen entsprachen, nämlich der 
Mn-Cr-Stahl A3CY (spätere Bezeichnung AM 10) der 
Österreichischen Firma Schoeller-Bleckmann und ein 
Cr-Mn-Ni-Stahl der Firma Phoenix-Rheinrohr, dessen 
Festigkeit aber geringer war. So blieb für den Druck¬ 
körper nur der AM 10 übrig. 

24.8.1959 

Vorentscheidung, den Druckkörper aus dem AM 10- 
Stahl zu bauen. Für die weniger stark belasteten Teile 
und die Endböden wurde wegen seiner besseren Ver¬ 
formbarkeit der bereits anderweitig verwendete 
AMCR 1-Stahl (AM 20), ebenfalls ein Schoeller- 
Bleckmann-Stahl, ausgewählt. 

17.9.1959 

Erste Bestellung von 34 t AM 10-Stahl für die Her¬ 
stellung von Probesektionen, mit denen Druck- und 
Ansprengversuche ausgeführt werden sollten. 

Der erste Druckversuch mit dem Probematerial erfolg¬ 
te erst Anfang August 1960, der erste Anspreng- 


versuch im Oktober 1960. Dabei stellte sich heraus, 
daß bei der vorgesehenen Blechstärke von 15 mm eine 
Tauchtiefe von 100 m mit 2,5facher Sicherheit nicht 
zu erreichen war. Bei 22 atü trat Versagen durch Ein¬ 
beulungen nach v. Mises ein. Somit war die Druckfe¬ 
stigkeit um 12% geringer als vorhergesagt. Ein Grund 
für diese Abweichung war der zu hoch angesetzte 
Elastizitätsmodul, der bei amagnetischem Stahl nur 
l,9xl0 6 kg/cm 2 (gegenüber 2,lxl0 6 kg/cm 2 bei ferriti- 
schem Material) beträgt. 

Da die Sektionen der ersten drei Uboote zu diesem 
Zeitpunkt bereits überwiegend fertiggestellt waren, 
kam eine Änderung für Ul - U3 nicht mehr in Frage. 
So mußte für sie die Tauchtiefe verringert werden. Sie 
wurde auf 80 m festgesetzt. 

6.11.1959 

Kapazitätsbelegung für die ersten drei Uboote (Bau- 
Nr. 1150-1152) bei KHW. 

30.12.1959 

Umwandlung der Kapazitätsbelegung für U1 - U 3 in 
Bestellungen bei KHW. 

Der Sektionsbau für diese Uboote begann Anfang 
1960 in einer Montagehalle von KHW in Kiel-Diet¬ 
richsdorf. Der Zusammenbau konnte jedoch erst 
Anfang 1961 nach Ablieferung der beiden dafür vor¬ 
gesehenen Baupontons MAX und MORITZ von der 
Nobiskrug-Werft in Rendsburg erfolgen. Das Auf¬ 
schwimmen von Ul von dem abgesenkten Ponton 
(Taufe) fand am 21.10.1961 statt, die Indienststellung 
am 20.3.1962, als eigentlich schon der größte Teil der 
Serie abgeliefert sein sollte. 


1.3 Der Übergang zur Klasse 205 

1.3.1 Die Gründe 

1.3.1.1 Das WSU-Vorhaben 

5.1.1960 

Feststellung des IKL: Der Einbau eines Bedienungs¬ 
gerätes für das WSU bei der Klasse 201 ist möglich. 

29.1.1960 

Die Atlas-Werke sind noch nicht in der Lage, Fest¬ 
preise für die Sonaranlagen der Klasse 201, M1H 
(Angriffssonar), SH 81 (GHG) und WSU, zu nennen. 
Das WSU soll vermutlich 2 Mio DM kosten. 

Der erhöhte Strombedarf des WSU-Gerätes bereitete 
Schwierigkeiten. Die Versorgung mit Wechselstrom 
war durch die vorgesehenen rotierenden Umformer 
nicht möglich. Auf Vorschlag von Dr. Maass sollten 
die Boote mit statischen Umformern ausgerüstet wer¬ 
den, die den erhöhten Strombedarf fast völlig ge¬ 
räuschlos liefern könnten. Die Entwicklung dieser 
neuartigen Umformer wurde von Atlas in Gemein¬ 
schaft mit der US-amerikanischen Firma VARO be¬ 
trieben. Die Unterbringung der statischen Umformer 
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bereitete neue Probleme, da dies nicht im Maschi¬ 
nenraum möglich war. 

23.3.1960 

Die VARO-Umformer für das WSU könnten erst ab 
U4 eingebaut werden, da bei der Bestellung nach dem 

1.7.1960 mit fünf Monaten Lieferfrist gerechnet wer¬ 
den muß. 

Es wurde darauf beschlossen, U1-U3 ohne WSU zu 
bauen und die WSU-Bestellung bei Atlas auf 9 Geräte 
zu reduzieren. Ab U4 müßte die Konstruktion geän¬ 
dert werden, um die umfangreiche WSU-Anlage und 
die statischen Umformer unterbringen zu können. 

1.3.1.2 Ungenügende Festigkeit des Druckkörpers 

Die Druckversuche am 1., 2. und 4. August 1960 mit 
dem AM 10-Stahl ergaben, daß wegen der zu geringen 
Festigkeitswerte die max. Blechstärke auf 17 mm er¬ 
höht und auch die Spanten etwas verstärkt werden 
mußten, um die geforderte Tauchtiefe von 100 m bei 
2,5facher Sicherheit zu erhalten. Diese Verstärkung 
sollte ab U4 erfolgen. Auch dafür wurde eine Vergrö¬ 
ßerung des IK 10-Entwurfes unumgänglich. 

1.3.2 Erforderliche Änderung der Tonnage¬ 
beschränkung für die Klasse 201 

Die Klasse 201 war unter der Voraussetzung konstru¬ 
iert worden, daß die zugelassene Höchstverdrängung 
von 350 ts das Gewicht des tauchklaren Ubootes ohne 
Kraft- und Schmierstoffe, Frisch- und Ballastwasser 
sowie auch festen Ballast betreffen würde. Nach dem 
Washingtoner Flottenabrüstungsvertrag von 1921/22 
und dem deutsch-britischen Flottenabkommen von 
1935 durfte aber bei der Festlegung der Standard- 
Verdrängung fester Ballast nicht in Abzug gebracht 
werden. Mit festem Ballast würde die Standard-Ver¬ 
drängung der Klasse 201 jedoch 395 ts betragen und 
das gesetzte Limit erheblich überschreiten. 

Das Amt für Rüstungskontrolle der WEU legte am 
10.7.1962 ausdrücklich fest, daß die Typverdrängung 
wie in den genannten Verträgen zu berechnen sei. Auf 
deutschen Antrag wurde darauf am 19.10.1962 die 
Tonnagebegrenzung auf 450 ts heraufgesetzt, wo¬ 


durch einer Vergrößerung der Klasse 201-Konstruk¬ 
tion rechtlich nichts im Wege stand. 

1.3.3 Die Entwurfsänderungen 

Im November 1960 war im IKL der erste Entwurf für 
die um 1,8 m (3 Spantenabstände) verlängerte Klasse 
201 fertiggestellt (IK 10W). 

Die Verlängerung erfolgte in der schiffstachnischen 
Zentrale, wodurch hier Platz für die neuen Thyristor- 
Umformer (hinter den Schalttafeln an Stb) und das 
WSU-Bedienungspult (im Sonarraum an Bb) entstand. 
Gleichzeitig wurde der Zentralaufbau vergrößert. In 
einem voluminösen Anbau sollte die große Drehbasis 
des WSU-Gerätes ihren Platz finden. Für die Durch¬ 
führung und das Fundament der WSU-Basis mußte 
der darunter liegende Offiziersraum geändert werden. 
Die beiden am Gang liegenden Kojen wurden quer zur 
Schiffsrichtung angeordnet. 

Der Überwasserfahrstand wurde in den Vorderteil des 
Zentralaufbaus verlegt. Der offene, später nur mit 
einer Persenning-Reling geschützte Fahrstand der 
Klasse 201 war von Anfang an von der Marine kriti¬ 
siert worden, entsprach jedoch der ursprünglichen 
Zweckbestimmung des Ubootes. Nun verlangte die 
Marine auch die Fähigkeit für kriegsmäßige Überwas¬ 
serfahrt (z.B. in Minengebieten), so daß diese Ände¬ 
rung zwingend wurde. Jetzt hatte der auf der Brücke 
fahrende Wachoffizier endlich einen Kompaß zur 
Kontrolle seines im Innern des Bootes sitzenden 
Rudergängers zur Verfügung. Der ‘gezäunte’ Winter¬ 
garten wurde dann bei Überwasserfahrt zu einer will¬ 
kommenen Raucherecke. 

Eine weitere Änderung waren die etwas vergrößerten 
Seitenruderblätter, die zur Verbesserung der Manö¬ 
vrierfähigkeit beitrugen. 

Die geänderte Konstruktion erhielt die Typbezeich¬ 
nung Klasse 205. 

Weitere Änderungen gegenüber der Klasse 201 waren: 

1. eine Ausblaseeinrichtung mit Dieselabgas (Begrün¬ 
dung: Jetzt auch kriegsmäßige Überwasserfahrt mit 
häufigem Tauchen), 

2. Vergrößerung der Kompressoranlage um 20%, da 
mit erhöhter Druckluftentnahme gerechnet wurde, 

3. Einbau von Femanlassern und 

4. Einzelabsperrung der 0 2 -Flaschen. 
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2. Haupt- und Bauangaben zur Klasse 205 
(Stand 1962) 


2.1 Hauptangaben 

Typ Verdrängung 419,0m 3 Länge 44,3 m 

Überwasserverdrängung 455,6 m 3 Breite 4,6 m 

Unterwasserverdrängung 503,4 m 3 Tiefgang 4,2 m 

i -Stabilität FG 305 mm DK-Länge 29,87 m 

Zentralaufbau größte Höhe über Basis 8500 mm 

Inhalte: 

Tauchzellen (hinten 14,70 m 3 

+ vom 2 x 16,56 m 3 ) [-10% v.- f DepL] 47,82 m 3 
Torpedozellen (Stb. u. Bb. je 3,615 m 3 ) 7,23 m 3 

Trimmzellen hinten (Stb u. Bb je 1,219 m 3 ) 2,438 m 3 

Trimmzellen vorn (Stb u. Bb je 1,100 m 3 ) 2,200 m 3 

Regelzellen 1 (Stb 3,350 m 3 , Bb 3,433 m 3 ) 6,783 m 3 

Regelzellen 2 (Stb und Bb je 3,563 m 3 ) 7,126 m 3 

Kraftstoffbunker (Stb 9,582 m 3 , Bb 9,723 m 3 ) 19,305 m 3 
Kraftstoffverbrauchsbunker Stb u. Bb 1,072 m 3 


Kraftstoffüberlaufbunker 0,382 m 3 

Motorenölvorratstank 1,178m 3 

Motorenölsammeltank 0,253 m 3 

Druckluftvorrat 1,920 m 3 

bei 250 bar 


DK-Angaben für den zylindrischen Abschnitt: 

Hautdicke 17 mm 

Spantabstand 550 mm 

Innendurchmesser 4550 mm 

T-Spantenform 130x10 mm 

65x17 mm 

Tauchtiefe 100 m mit 2,5facher Sicherheit 

Antriebsanlage 2 x 440 kW DB-Dieselmotoren MB 820 
S/l mit BBC-Generatoren GW 21 Spez 
1 x 1100 kW SSW-E-Motor VG 409/36- 


Batterie 3 x 46 Doppel-Akkuzellen in 138 Kästen 

(je 595 kg Gewicht). Bei U4 und U9 
Akkutyp Tudor PgL 5100, bei U6-U8 
Wilhelm Hagen-Lizenzfertigung der Tu- 
dor-Type und bei U5, U10-U12 Akkutyp 
2x16 PAS Röhrchenzellen von AFA/Ha¬ 
gen mit ca. 7000 Ah bei 100 std. Entla¬ 
dung, ca. 5700 Ah bei 10 std. Entladung 
und ca. 4500 Ah bei 3 Std. Entladung. 

Kraftstoffvorrat 17,318t 

Fahrleistungen über Wasser max. 10 kn 
unter Wasser max. 17 kn 

Fahrbereiche 80% Entladung der Batterie: 

über Wasser 83,2 sm/ 8 kn 

über Wasser 52,2 sm/ 9 kn 

unter Wasser 228 sm/ 4 kn 

Gesamtfahrbereich + 1 Batterieladung: 

3948 sm/ 4 kn 
1958 sm/ 8 kn 
1470 sm/ 9 kn 
750 sm/10 kn 


Propeller 5 Flügel, rechtsgängig, 2300 mm Durch¬ 

messer und 2048 mm Steigung. 

Anlagen 1 Standsehrohr Sta SRC3 (Länge 7780 

mm) von ZEISS. 

10 Thyristor-Umformer für 400 Hz, 333 
Hz, 60 Hz und ca. 65 V Gleichstrom. 
Echolotanlage NEPTUN (AN 681) von 
Atlas. 

Angriffssonar für mittlere Reichweiten 
M1H (AN 407) von Atlas mit einer Im¬ 
pulssendeleistung von 2 kW. (1965 noch 
nicht an Bord). 

UT-Anlage 1 TB von Elac (Sendeleistung 
ca. 400 W). 

GHG-Hufeisenbasis (AN 526) von Atlas 
mit 96x3 Empfängern. 

Passive Entfemungsmeßanlage DUUX 2A 
von Alcatel (vordere Empfängergruppe in 
einem Dom auf dem Vorschiff, die mittle¬ 
re und hintere im Zentralaufbau mit je 14 
Empfängern). Bei U4-U8 noch nicht ein¬ 
gebaut. 

Sonarwarnanlage DUUE/AUUD der Fa. 
Safare. 

Hydraulische Ausfahrantenne von IKL. 
Radar C 61 mit Radarspiegel auf Ausfahr¬ 
mast. 

Feuerleitanlage M8/11 von Signal (1965 
noch nicht an Bord). 

Die typbestimmende WSU-Anlage von 
Atlas wurde nur zur Erprobung auf U8 
eingebaut. 

Automatik Dieselabstellautomatik, die anspricht, 
wenn Betriebsgrenzwerte überschritten 
werden, ein Wassereinbruch im Schnor¬ 
chel auftritt oder der Unterdrück im Boots- 
innern zu groß wird. Halbautomatik für die 
Schaltung der elektrischen Propulsionsan¬ 
lage. Automatische Seiten- und Tiefen¬ 
steuerung. Einfahrautomatik für die Aus¬ 
fahrgeräte, die beim Erreichen einer be¬ 
stimmten Tiefe anspricht. 

Bewaffnung 8 Ablaufrohre von MaK für 7 m-Torpedos 

Besatzung 22 Mann (Kmdt, STO, WO, 4 Feldwebel, 
9 Unteroffiziere und 6 Mann) 

Außenanstrich Farbton RAL 8019 (Außerdienststellungs¬ 
zustand) 


2.2 Bauangaben zu U4-U8 

4.5.1960 

Bestellung von U4-U6 mit den Lieferterminen 
1.11.1960, 15.12.1960 und 1.2.1961 noch in der Aus¬ 
führung der Klasse 201. 
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11.8.1960 

Kapazitätsbelegung bei KHW für U7-U12. 


Taufe (Ausdoeken) 
Abnahme 


20.11.1962 

16.05.1963 


12.12.1960 

Nachbestellung für U4-U12 als Klasse 205 spezifi¬ 
ziert mit den neuen Lieferterminen: 

U4-U6 15.3.1961, U7 15.5.1961, U8 1.7.1961, 

U9 15.8.1961, U10 1.10.1961, Ull 15.11.1961, 

U12 2.1.1962. 

Tatsächliche Bau- und Liefertermine: 

U4 Baubeginn 01.04.1961 

Beginn des Sektionsausbaus 08.07. 1961 

Verschiebung der Ablieferung um 2,5 Monate 
auf den 14.7.1962 wegen Schwierigkeiten bei 
Druckversuchen mit den Endböden. 

Taufe (Ausdocken) 25.08.1962 

Abnahme 05.11.1962 

U5 Baubeginn 01.06.1961 

Beginn des Sektionsausbaus 23.10.1961 


U6 Beginn des Sektionsausbaus 23.10.1961 
Sektionen auf Ponton 18.09.1962 

(Stundenaufwand bis zu diesem Termin: 

S 67.543, M 29.156) 

Taufe (Ausdocken) 22.04.1963 

(Stundenaufwand bis zu diesem Termin: 

S 141.573, M 92.669) 

Abnahme 25.06.1963 

(Stundenaufwand bis zu diesem Termin: 

S 147.225, M 95.358) 


U 7 Baubeginn 

01.02.1962 

Beginn des Sektionsausbaus 

23.02.1962 

Taufe (Ausdocken) 

30.05.1963 

Abnahme 

10.03.1964 

U 8 Baubeginn 

20.03.1962 

Beginn des Sektionsausbaus 

23.04.1962 

Taufe (Ausdocken) 

11.10.1963 

Abnahme 

26.06.1964 


2.3 Bilddokumentation des Bauablaufes bei U4-U8 

2.3.1 Sektionsbau in der Halle 



Bau der Stahlsektion IV für U 4 (Bau-Nr. 1153). Die Spanten wurden durch ein Spindelgestell ausgerichtet. Dann wurden 
die Platten angeheftet und mit den Spanten verschweißt. Der Stahlzylinder ruhte dabei auf Rollen und konnte dadurch in 
die für das Schweißen günstige Position gedreht werden. 
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Außenschiffsspanten des Hinterschiffs (Sektion I) eines 
Ubootes der Klasse 205. Die Aufnahme wurde am 13. 2. 
1963 gemacht und zeigt einen Bauteil für die Bau-Nr. 1159 
(U10) nach Einstellung der Bauarbeiten. 


Druckkörpersektion III mit den Regelzellen für U 7 (Bau 
Nr. 1156). Zeitpunkt der Aufnahme 7.8.1962. 


Blick in die Druckkörpersektion II mit den Fundamenten 
der Dieselgeneratoren. Im Hintergrund ist der Motorenraum 
bereits mit dem Lärmschott abgeschlossen. 













Rohsektionen für U 8 (Bau-Nr. 1157) am 22.10.1962 in der großen Montagehalle der Kieler Howaldtswerke AG in 
Kiel-Dietrichsdorf. Dort wurden bis zur Einstellung der Arbeiten für U 9 bis U12 alle stahlschiffbaulichen Arbeiten für die 
Klasse 205 durchgeführt. 

Vorn die Sektion V mit den bereits eingebauten Torpedorohren (Bild oben). 

Hinten die Hecksektion I mit dem angebauten Außenschiff (Bild unten). 
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Die bereits zusammengeschweißten Bugsektionen V und IV auf dem Bauponton. Die folgende Zentralesektion III befindet 
sich im Abstand dahinter. Dadurch steht für die Ausrüstung dieser Sektionen noch der gesamte Querschnitt als Zugang zur 
Verfügung. b 
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Blick in den vorderen Wohnraum, auf die Torpedoanlage 
und in den darunter liegenden Akkuraum. Der Stahlrahmen 
an Stb schließt die Kombüse vom Wohnraum ab. 


Blick auf die Zentralesektion III von vorn. Vor der Wand, 
die die Kombüse und den Kommandantenraum von der 
Zentrale trennt, erkennt man das feste Süll des Einsteige¬ 
luks. 
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Vorderes Tiefenruder an Bb unter der Nische für das Hufeisen-GHG. Die gewölbte Form erzeugt beim Ausfahren einen 
Abtrieb. 












<]Der vordere Teil des Zentralaufbaus von U 4 mit dem 
großen WSU-Anbau. Deutlich heben sich die schalldurch¬ 
lässigen Verkleidungsbleche von den anderen Bauteilen des 
Aufbaus ab. 
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Hinterer Teil des Zentralaufbaus mit dem Abgasaustritt an Montage der Schalttafeln in der Schiffstechnischen Zentrale 
der Oberkante. Diese Konstruktion hatte im Marinejargon von U 4. Blick von vorn auf die Ventile der HD-Luftanlage, 
den Suggestivnamen „Negerlippe“. Ein Teil der Verklei- dahinter eine Hilfsschalttafel und darunter die Lenzpumpe, 
dungsbleche fehlt hier noch. 



Blick in die fertig ausgerüstete Sektion II mit den Diesel¬ 
generatoren und den darüber angeordneten HD-Luftbehäl- 
tern. Dazwischen ist der Erregerumformer für den Propel- 
ler-E-Motor angebracht. Zu diesem Zeitpunkt war diese 
Sektion noch nicht mit dem Achterschiff verschweißt. 


Montagearbeiten im Dieselmotorenraum. An der Decke er- [> 
kennt man den zweigeteilten Kraftstoffhochbehälter. 


















Blick auf den hinteren Abschluß des Druckkörpers mit den 
beiden hinteren Trimmzellen sowie den Durchführungen 
für die Antriebswelle und das Gestänge für die Seiten- und 
Tiefenruder. 


Heck mit Propeller, Seiten- und Tiefenruder. 


mit- 


Fünfflügeliger Propeller 
von U 4 (Hersteller Fa. 
Ostermann, Köln). 









2.4 Kostenzusammenstellung 
für die Ubootklassen 
201/205 

Konstruktionskosten (bis 30.11.1963) 

IKL Entwicklungsauftrag: 

42.082,5 Std ä 12 DM DM 504.984 

IKL Abrechnung über KHW 

325.278 Std ä 12 DM DM 3.903.336 

DM 4.408.320 

KHW MKV 199.145 Std ä 12 DM DM 2.389.740 

MKE 8.418 Std ä 12 DM DM 101.016 

SKV 117.191 Std ä 12 DM DM 1.406.292 

DM 3.897.048 

KHW Arbeitsvorbereitung 

105.833 Std ä 12 DM DM 1.269.996 

DM 9.575.364 

Konstruktionskosten (bis März 64) DM 11.662.781 

Einrichtungen und Vorrichtungen für den Bau ein¬ 
schließlich der Baupontons MAX und MORITZ sowie 
der Druck-Modelle usw. DM 9.071.000 

Herstellungskosten U2 (Klasse 201) 

Zulieferungen DM 8.865.147,74 

Arbeitsstunden KHW: 

S 176.942 ä DM 7,20 DM 1.273.982,40 
M 116.206 ä DM 7,20 DM 836.683,20 

DM 10.975.813,34 

Bemerkung: Der Preis für 1 kg üblichen Schiffbaustahls betrug 
damals 1 DM, für den hochfesten Ubootstahl HY 80 
4 DM und den benutzten amagnetischen Stahl etwa 
20 DM. 



Taufe von U 8 nach dem Ausdocken am 11. Oktober 1963. 



Das erste Uboot der Klasse 205, U 4, nach der Indienststellung. 
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3. Die Stahlkrise beim Ubootbau 
und ihre Folgen 


3.1 Korrosionserscheinungen 
auf den Ubooten der 
Klassen 201/205 

Bei U2 waren erstmalig am 17. Mai 1962, also vier 
Monate nach dem Aufschwimmen, kleinere Risse in 
der amagnetischen Haut des Schiffskörpers beobachtet 
worden. Mitte Juni 1962 wurde dann auch bei Ul ein 
Riß in der hinteren Tauchzelle entdeckt. Diese Risse 
wurden zunächst als Schweißspannungsrisse gedeutet. 
Nach weiterer Beobachtung der Rißbildung wurde sie 
als Folge einer Korrosionsbildung angesehen, die 
nicht in Übereinstimmung mit den Laboruntersuchun¬ 
gen des amagnetischen Schoeller-Bleckmann-Stahls 
stand. 

Auch bei den folgenden Ubooten wurden derartige 
Korrosionserscheinungen festgestellt, und zwar bei 
U4 ab Ende November 1962 und bei U3 erstmalig 
Mitte Februar 1963. 



Der ‘ Hautkrebs ’ der neuen Uboote: Anfressungen am 
Druckkörper auf der Bb-Seite von Ul, aufgenommen am 
21.2.1962 bei einer Dockbesichtigung. 


Da für Langzeitversuche angeblich nicht genügend 
Zeit zur Verfügung gestanden hatte, war der 
AM 10-Stahl etwa 12 Stunden lang in einer 42%igen 
kochenden Magnesium-Chlorid-Lösung unter Biege¬ 
beanspruchung auf Korrosionsbeständigkeit unter¬ 
sucht worden. Man war damals der Meinung, daß, 
wenn der Stahl dabei keine Korrosionserscheinungen 
zeigte, er als beständig anzusehen sei. Obwohl dieser 
Versuch positiv verlaufen war, wurden von KHW auch 
noch weitere Untersuchungen in eingedampftem 30° 
warmen Seewasser mit einer Prüfzeit von 16 Tagen in 
Auftrag gegeben. Dabei war am 7. April 1961 festge¬ 
stellt worden, daß der untersuchte amagnetische Stahl 
hinsichtlich des Potentials im Seewasser nicht wesent¬ 
lich anders als der bewährte Schiffbaustahl St 52 rea¬ 
gieren würde. Durch eine Probenverwechslung bezog 
man dies auf den Druckkörperstahl AM 10, während 
in Wirklichkeit AM 20 untersucht worden war. Dies 
stellte sich bei einer Wiederholung der Laborversuche 
nach der Feststellung der Rißbildung heraus. 

Eine genaue Untersuchung der Rißbildung bei Ul er¬ 
gab später, daß ein an der Außenseite des Druckkör¬ 
pers vorhandener Riß nach innen breiter wurde. Auch 
auf der Innenseite ließ sich der Riß erkennen. Die 
Korrosion war also vermutlich von innen ausgegangen 
mit Kondenswasser als Elektrolyt. Dies wurde dann 
durch Laborversuche bei der Firma Schoeller-Bleck- 
mann bestätigt. Auch Außenzellen über der Wasser¬ 
linie korrodierten in ähnlicher Weise. 

Ein für die Korrosionsanfälligkeit des AM 10-Stahls 
maßgebender Legierungsanteil war der aus Festig¬ 
keitsgründen notwendige hohe Kohlenstoffgehalt. Bei 
interkristalliner Korrosion erfolgt der Korrosionsan¬ 
griff an den Korngrenzen. Durch Karbidausscheidun¬ 
gen, die bei Temperaturen von 500-800°C auftreten 
können, entsteht ein elektrochemischer Prozeß zu Un¬ 
gunsten der Korngrenzen. Somit war die Spannungs¬ 
rißkorrosion (SRK) bei allen aus AM 10 gebauten 
Ubooten ein zwangsläufiger Prozeß. 

Gewisse Anzeichen dafür waren schon 1961 bemerkt 
worden. Doch konnten sie den Lauf der Dinge nicht 
aufhalten, und die Bauaufsicht verließ sich auf die 
Gutachten des Stahlherstellers und des eingeschalteten 
Materialprüfungslabors. 

Im Frühjahr 1963 wurden die Korrosionserscheinun¬ 
gen bei den neuen Ubooten durch Presseveröffent¬ 
lichungen publik. Erstmals am 22. April 1963 wurden 
sie in den Bremer Nachrichten mit der unmagneti¬ 
schen Bauweise dieser Uboote in Verbindung ge¬ 
bracht. Am 27. April 1963 erklärte dazu der Inspek¬ 
teur der Bundesmarine, Vizeadmiral Zenker, daß aus 
dem Ausland mangelhaftes Material geliefert worden 
sei. Acht Uboote (sechs bereits im Wasser, zwei noch 
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im Bau) müßten deshalb umgebaut werden. Erst die 
letzten vier noch zu bauenden Uboote würden perfekt 
sein. Der Schaden gehe in die Millionen. 


3.2 Die getroffenen 
Schutzmaßnahmen 

Zuerst glaubte man, die festgestellten Mängel durch 
Eindämmung der Korrosion von außen beseitigen zu 
können. Deshalb wurde ein dicker Zinkschutz aufge- 
tragen. 

Als sich dies als unzulänglich herausstellte, beschloß 
man Spritzverzinkung und große Opferanoden anzu¬ 
wenden, und zwar zunächst am Außenschiff, da es 
dort am notwendigsten erschien. Später wurden auch 
die Tauchzellen von innen mit Zink versehen. 

Nachdem dann klar war, daß die beobachtete Korro¬ 
sion eine dem verwendeten Schoeller-Bleckmann- 
Stahl innewohnende SRK-Eigenschaft war, wurden 
Anfang 1963 rigorose Maßnahmen ergriffen, die sich 
später als übertrieben herausstellten, da die Rißbildun¬ 
gen die Festigkeit nicht derart beeinträchtigten, wie 
befürchtet worden war. 

Ul und U2 sollten außer Dienst gestellt werden und 
dann mit einer neuen Hülle aus St 52 in Boote der 
Klasse 205 ‘umgebaut’ werden. U3 war der norwegi¬ 
schen Marine zu Ausbildungszwecken leihweise über¬ 
lassen worden. Die Norweger haben das Boot ohne 
größere Einschränkungen im harten Übungsbetrieb bis 
1965 benutzt. Anschließend hat es dann noch bis zum 
15.9.1967 bei der deutschen Bundesmarine Dienst 
getan. 

Bei den Ubooten U4-U8 der Klasse 205 mit dem 
stärkeren Druckkörper begnügte man sich mit einem 
weitgehenden Schutz durch Zink- und Kunststoffauf¬ 
tragungen. U9-U12, deren Zusammenbau noch nicht 
begonnen hatte, wurden am 15. März 1963 annulliert. 
Sie sollten neu gebaut werden, wenn ein 100%ig 
korrosionsfester amagnetischer Stahl zur Verfügung 
stehen würde. Für ihn wurden folgende Eigenschaften 
verlangt: weniger als 0,038% Phosphor, weniger 
als 0,05% Schwefel, eine Streckgrenze von mind. 
41 kg/cm 2 , eine Zugfestigkeit von mind. 80 kg/cm 2 
sowie 50% Dehnung. 

Die Annullierung des AM 10-Stahlauftrages bei 
Schoeller-Bleckmann war leider nicht möglich, da der 
Stahl für die gesamte Serie von 12 Ubooten bereits 
abgeliefert worden war. Nach dem Vertragstext konnte 
die österreichische Firma auch nicht für die Schäden 
regreßpflichtig gemacht und zur Rücknahme des un¬ 
geeigneten Materials gezwungen werden. 

In der Öffentlichkeit und im Parlament gingen die 
Wogen der Empörung über die verlorenen Steuermit¬ 
tel hoch. In einer genauen Untersuchung sollte ermit¬ 
telt werden, ob Versäumnisse Vorlagen oder fahrlässig 
gehandelt worden war. Neue Erkenntnisse wurden 
dabei nicht gewonnen und eine Schuldzuweisung er¬ 
folgte nicht. Als Gutachter hatte der Präsident der 
Physikalisch-Technischen Bundesanstalt, Prof. Ker- 


sten, als primäre Ursache der Uboot-Misere das Miß¬ 
verhältnis zwischen Aufgaben und Personalstärke be¬ 
zeichnet. Bei einer Erörterung über dieses Thema 
anläßlich einer Tagung der Schiffbautechnischen 
Gesellschaft führte Dipl.-Ing. Ude von der Bau werft 
KHW u.a. aus: „Ich möchte aber daran erinnern, daß, 
als 1959 der Ubootbau begann, für den Ubootbau aus 
amagnetischen Stählen ganz besonders strenge Ge¬ 
heimhaltungsbestimmungen existierten. ... Die Unter¬ 
haltung mit dritten Stellen der Forschung oder der 
Güteprüfung war bis vor kurzem durch diese Geheim¬ 
haltungsbestimmungen erheblich erschwert.“ Er wies 
auch darauf hin, daß im Hinblick auf die vielen Neue¬ 
rungen und die 15jährige Baupause beim deutschen 
Ubootbau der von der Bau werft vorgeschlagene Bau 
eines Prototyps sinnvoll gewesen wäre, obwohl dies 
sonst nicht unbedingt erforderlich sei, da viele Neue¬ 
rungen auch ohne den Bau eines Prototyps ausrei¬ 
chend erprobt werden können. In diesem Fall hatte 
jedoch der große Zeitdruck, der den neuen deutschen 
Ubootbau überschattete, das eine nicht zugelassen, 
aber auch das andere konnte oft nicht ausreichend 
oder rechtzeitig genug ausgeführt werden. 

Der Neuaufbau der deutschen Ubootwaffe hatte jeden¬ 
falls durch die Korrosions-Schäden einen herben 
Rückschlag erlitten. Das Neubauprogramm war stark 
verzögert worden. Für ursprünglich vorgesehene Neu¬ 
entwicklungen, wie z.B. das Versuchs-Uboot VU3 
mit Walter-Antrieb, standen keine Mittel mehr zur 
Verfügung. 

Für die Uboote der Klasse 201 wurde befohlen, daß 
bis zu ihrer Außerdienststellung nur noch bis zu einer 
Tauchtiefe von 40m und nur bei Wassertiefen bis 45 m 
getaucht werden durfte. Für die Uboote der Klasse 
205 wurde nach Durchführung der vorgesehenen 
Schutzmaßnahmen und vor der Freigabe der unbe¬ 
schränkten Unterwasserverwendung ein Absenkver¬ 
such vor der norwegischen Küste angeordnet. Dazu 
kam es im September 1963. 

Da die norwegische Marine das von ihr benutzte U3 
natürlich auch unter Wasser verwenden wollte, was 
nach der für die Klasse 201 verfügten Beschränkung 
in ihren Gewässern nicht möglich gewesen wäre, 
wurde auch dieses Uboot an den Absenkversuchen be¬ 
teiligt, wobei 114 m (ca. 60% der theoretischen Zer¬ 
störungstiefe) erreicht wurden, ohne daß es Beanstan¬ 
dungen gab. 

Am 19. September folgte dann der Absenkversuch mit 
U5. Bei 80 m Tiefe traten vom Luftblasen auf, bei 
90 m wurde Wasserkontakt gemeldet. Darauf erfolgte 
der Befehl zum Aufholen. Dabei kränkte das Hebe¬ 
schiff ENERGIE bis zu 6° nach Bb über, und eine ge¬ 
fährliche Situation entstand. Nach dem Auftauchen 
von U 5 wurde festgestellt, daß der Torpedoraum und 
die Zentralebilge vollgelaufen waren. Der Versuchs¬ 
leiter, Freg.Kpt.(Ing.) Ruland, vermutete Sabotage, da 
eine Unterdruckprobe absolute Dichtigkeit des Bootes 
ergab und keine Schäden erkennbar waren. Vermutlich 
war aber menschliches Versagen die Ursache. 

Für das Absenken von U6 wurde nun befohlen, die 
Schleusenschieber in der Akku-Bilge zu öffnen, um 
eine Kentergefahr des Hebeschiffes bei Verlagerung 
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des Schwerpunktes bei einem vollaufenden Uboot zu 
vermeiden. Doch es gab keine weiteren Zwischenfälle, 
und das Absenken von U 6 konnte wie geplant durch¬ 
geführt werden. 

Für die so überprüften Uboote wurden dann keine 
Tauchtiefenbeschränkungen angeordnet, doch sollte 
die Festigkeitsüberprüfung durch Absenken bis zu der 
1967 erfolgten Fertigstellung eines dafür geeigneten 
Druckdocks in regelmäßigen Abständen wiederholt 
werden. 


3.3 Erprobung neuer amagneti¬ 
scher Stähle für die Fortset¬ 
zung des Ubootprogramms 

Im Anschluß an die erste Serie von 12 Ubooten der 
Klassen 201/205 sollte eine zweite Serie von weiteren 
12 Ubooten eines verbesserten Typs folgen. Dafür 
hatte das BWB bereits am 22. Mai 1962 dem IKL 
einen Entwicklungsauftrag erteilt. Hierbei sollte der 
bei den Ubooten der Klassen 201/205 sehr hoch ange¬ 
setzte Stabilitätsballast für eine Verbesserung der Ein¬ 
satzwerte genutzt werden. Man hatte nämlich die 
Klasse 201 auf großen Ballast konstruiert, da man ja 
annahm, daß dieser bei der Berechnung der Standard¬ 
verdrängung nicht berücksichtigt zu werden brauchte. 
Wegen der Stahlkrise mußten nun die Mittel für die 
Konstruktion des neuen Uboottyps, der die Bezeich¬ 
nung Klasse 206 bekam, gestreckt und die Termine 
hinausgeschoben werden. Das kam allerdings einer 
Reihe von Neuerungen (GHG-Kreisbasis auf dem Vor¬ 
schiff, Sehrohrschnorchel, Eignung für den Abschuß 
drahtgelenkter Torpedos u.a.m.) für diesen Typ zu¬ 
gute. Vor dem Baubeginn der Klasse 206 sollte aber 
unbedingt ein korrosionsfester amagnetischer Stahl 
nicht nur entwickelt und ausführlich in Laborversu¬ 
chen erprobt, sondern auch mit den noch aus stehenden 
Booten der Klasse 205 auf seine Eignung und Verträg¬ 
lichkeit im Großversuch getestet werden. 

Die Entwicklung neuer amagnetischer Stähle wurde 
von den Firmen Schoeller-Bleckmann, Thyssen und 
Südwestfalen betrieben. Statt des die Korrosion för¬ 
dernden Kohlenstoffgehaltes sollte die geforderte 
Festigkeit durch metallische Zulegierungen erreicht 
werden. Es wurden damit brauchbare amagnetische 
Stähle erhalten und zwar von Schoeller-Bleckmann 
AM 53, von Thyssen PN 18S2 und von Südwestfalen 
Amanox 182 M9. 

Nach monatelangen Versuchen in den Jahren 1963-65 
wurden alle drei Stähle als geeignet für den weiteren 
Ubootbau angesehen. Bei Korrosionsversuchen unter 
Zugspannung mit kochendem Meereswasser als Elek¬ 
trolyt hatte AM 10 eine stark streuende Standzeit von 
im Mittel etwa 12 Stunden besessen. Die neuen ama¬ 
gnetischen Stähle wurden 1000 Stunden lang diesen 
Bedingungen ausgesetzt, ohne daß ein Bruch eintrat. 
Sie wurden deshalb als SRK-unempfindlich einge¬ 
stuft. 


Von den noch zu bauenden Ubooten der Klasse 205 
sollten U9 und U10 mit AM 53, Ull mit PN 18S2 
und Ul2 mit Amanox 182 M9 gebaut werden. Die 
ersten aus diesen Stählen hergestellten Druckmodelle 
trafen bereits Ende 1963 bei der als Bauaufsicht 
fungierenden BWB-Dienststelle MSU in Kiel ein. 

Um die Zuverlässigkeit einer Mischbauweise aus ver¬ 
schiedenen amagnetischen Stählen zu erproben, wurde 
beschlossen, im freiflutenden Teil der vorderen Tauch¬ 
zelle von Ul2 einzelne kleine Platten unterschiedli¬ 
cher Hersteller einzubauen. Obwohl dadurch keine 
Schäden entstanden, ist die Mischbauweise dann bei 
der Klasse 206 nicht durchgeführt worden. 


3.4 Konstruktion und Bau von 
U9-U12 sowie der 
Neubauten Ul und U2 

Anfang 1963 war beschlossen worden, für die außer 
Dienst zu stellenden Ul und U2 und die annullierten 
letzten vier Boote U9-U12 Ersatzbauten nach einem 
etwas verbesserten Entwurf, Klasse 205 mod, herzu¬ 
stellen. Die Änderungen waren am deutlichsten beim 
Zentralaufbau, dessen voluminöser Vorbau bei der 
Klasse 205 wegen der noch nicht zur Verfügung ste¬ 
henden WSU-Anlage seinen Sinn verloren hatte. Auf 
einen Unterbau mit der bisherigen Breite war jetzt ein 
schmaler Aufsatz für Brücke und Ausfahrgeräte ange¬ 
ordnet, wodurch der bei der Erprobung von U 4 festge¬ 
stellte größere Formwiderstand gegenüber der Klasse 
201 sowie der bei Fahrt auf Sehrohrtiefe auftretende 
erhebliche Wellenwiderstand des Aufbaus verringert 
werden sollten. 

Für das erst jetzt zur Verfügung stehende passive Ent- 
femungsmeßsonar DUUX 2A erhielten die neuen 
Uboote der Klasse 205mod auf dem Vorschiff einen 
Hüllkörper, der die vordere Schwingergruppe auf¬ 
nahm. Die anderen beiden der langen Basis wurden 
im Unterteil des Zentralaufbaus angeordnet. 

Bei der Inneneinrichtung nahm man ebenfalls einige 
Verbesserungen vor, insbesondere bei der elektroni¬ 
schen Ausstattung. 

Um die Ersatzbauten U1 und U 2 möglichst rasch der 
Marine zuführen und möglichst auch Kosten einspa¬ 
ren zu können, war beschlossen worden, ihren Druck¬ 
körper aus St 52, also ‘magnetisch’, zu bauen. Ferner 
sollten möglichst viele Einrichtungen von den außer 
Dienst gestellten Klasse 201-Vorgängern übernommen 
werden. Die IKL-Bezeichnung lautete für sie IK 10 
Wm. 

Mit dem Neubau U2 wurde zuerst begonnen, da mit 
dem Ul-Vorgänger noch bis zum 25. März 1966 Ver¬ 
suche mit einer angebauten Hecktorpedobewaffnung 
durchgeführt wurden. 

Nachdem die neuen amagnetischen Stähle zur Verfü¬ 
gung standen und genügend erprobt worden waren, 
wurden 1964/65 die restlichen vier Boote U9-U12 
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Ansprache des Vertreters der übernehmenden Behörde (BWB), Reg.Rat Johannsen, nach dem Aufschwimmen von Ul. 
Rechts neben ihm als Vertreter des Auftragnehmers HDW, Dipl.-Ing. Ude, links neben ihm Kptl. Wolfgang Wüstenberg 
vom 1. Ubootgeschwader und der Kommandeur der Ubootflottille, Kpt.z.S. Janssen, ferner Obering. Schroer (HDW) und 
ganz links der Al der Ubootflottille, Korv.Kpt. Wiechering. Rechts von Herrn Ude in der ersten Reihe: Min.Dir. 
Aschmoneit (BWB-MSU), Freg.Kpt. Striezel von der Entwicklungs- und Bauaufsicht Uboote, Prof. Gabler (IKL), der 
Kommandeur des 1. Ubootgeschwaders Freg.Kpt. Kowallik und von der Abteilung Rüstung des Marineamtes Korv.Kpt. 
Totzek. 




















Vor dem aufgeschwommenen Boot die angetretene Besatzung von Ul. Da dieses Uboot offiziell als Ersatz für das 
ursprüngliche Klasse 201-Boot gleichen Namens galt, war eine feierliche Taufe dieses Neubaus nicht vorgesehen. 



Das neue Boot Ul nach der Indienststellung auf der Kieler Förde. 
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der ersten Serie in der neuen Ausführung Klasse 
205mod (IK 10 Wa) bei KHW in Bau gegeben. 

Der Sektionsbau für die neuen Uboote erfolgte jetzt in 
der Halle 6 auf dem Werftgelände in Kiel-Gaarden. Lt. 
Vertrag sollten diese nun ‘perfekten’ Uboote zwischen 
dem 31. Januar 1966 und dem 2. November 1967 ab¬ 
geliefert werden. Doch gab es wieder Verzögerungen 
von etwa einem Jahr. 


Baudaten der Klasse 205 mod: 



Beginn des 
Sektionsausbaus 

Ausdocken 

(Taufe) 

Abnahme 

U 1 

01.02.1965 

12.02.1967 

26.04.1967 

U 2 

01.09.1964 

15.07.1966 

31.08.1966 

U 9 

10.12.1964 

20.10.1966 

15.02.1967 

U10 

15.07.1965 

20.07.1967 

30.08.1967 

U 11 

01.04.1966 

09.02.1968 

21.05.1968 

U 12 

01.09.1966 

10.09.1968 

11.12.1968 


Da die geringe Ruderwirkung der bei den Klassen 
201/205 außerhalb des Schraubenstroms liegenden 
Ruderblätter das Manövrieren bei langsamer Fahrt 
besonders im Hafenbereich sehr erschwerte, sollte die 
Klasse 206 übliche Balanceruder hinter dem Propeller 
erhalten. Zur Erprobung dieser neuen Ruderanord- 



Das Heck des letzten Bootes der Klasse 205, Ul2, mit der 
geänderten Seitenruderanlage im Frühjahr 1970. 

nung wurde sie bei Uli und Ul2 als weitere Neue¬ 
rung eingebaut. 

Ferner erhielten diese beiden Boote den für die Klasse 
206 vorgesehenen geänderten Abgasaustritt am oberen 
Teil des Zentralaufbaus. 


Zentralaufbau (Bb-Sei- 
te) von U7 im Jahre 
1968 nach dem Umbau. 
Das Uboot war nach 
einer Knallgasexplosion 
im September 1965 
außer Dienst gestellt 
worden. Bei der Repa¬ 
ratur erhielt es den Zen¬ 
tralaufbau der neuen 
Klasse 205-Boote Ull 
und U12 mit den Abgas¬ 
rohren an den Seiten, 
die eine bessere Vertei¬ 
lung der Abgase beim 
Austritt bewirken soll¬ 
ten. 
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4. Die Uboote der Klasse 205 bei der 
Bundesmarine 


4.1 Aufstellung der Besatzungen 
im Rahmen der Baubelehrung 


Nach dem Zusammenbau der Sektionen und mit 
Beginn des Innenausbaus, der Installation von Rohr¬ 
leitungen, der Verkabelung und dem Einbau von 
Kleingeräten wurden zunächst der Schiffstechnische 
Offizier (STO), der Maschinen- und Motorenmeister 
und der E-Meister zur Baubelehrung kommandiert. 
Entsprechend dem Baufortschritt folgten dann die 
Abschnittsmaate für den Diesel- und E-Abschnitt, die 
Zentrale und den Torpedoabschnitt. Etwa 7: Jahr vor 
der Indienststellung begann für den Kommandanten 
die Baubelehrung, die sich jedoch nicht allein auf die 
technischen Anlagen bezog, sondern auch vorberei¬ 
tend die administrativen Belange umfaßte, wie z.B. 
Bordorganisation, Erstellung des Rollenplanes, Zu¬ 
sammenstellung der Bootsbefehle und Schulung der 
Besatzung hinsichtlich der neuen Betriebsanleitungen. 

Mit dem Stapellauf, d.h. dem Aufschwimmen im 
Dock und der Taufe des Bootes, begann der Zulauf der 
restlichen Besatzung, wie des seemännischen Anteils, 



U 6 bei einer Werftprobefahrt. 


des Navigationspersonals und der Wachoffiziere. Ne¬ 
ben der theoretischen Unterrichtung der Besatzung in 
der Bootskunde erfolgte nun auch die Zuführung der 



Ansprache des Kommandeurs des Kommandos für Schiffstechnik, Kpt.z.S. Looschen, vor der Taufe von U 6 am 22. Apr 
1963. Am linken Bildrand steht die Taufpatin Frau Anita Looschen, dahinter der künftige Kommandant des Bootes, Kpl 
Emsmann, und Herr Ude vom Ubootbau der KHW. Rechts von Herrn Looschen sind die Herren Gabler (IKL), Pro 
(KHW) und Nohse (IKL) zu erkennen. Direktor Protz war damals Maschinenbauvorstand und der zuständige Mann für de 
Ubootbau bei KHW. Ganz rechts steht neben der Sektflasche Min.Dir. Aschmoneit (BWB-MSU). 

In den ernsten Mienen spiegeln sich die Auswirkungen der Korrosionsprobleme bei dem benutzten amagnetischen Sta] 
wider. 
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Bootsausrüstung, dem sogenannten STAN-Material 
(STAN = Stärke- und Ausrüstungs-Nachweisung), die, 
in einer Bootskammer gelagert, in Inventurlisten auf¬ 
genommen und mit der STAN auf Vollständigkeit ver¬ 
glichen werden mußte. 

Wegen der Enge an Bord und aus Unfallschutzgrün¬ 
den fand die praktische Bootskunde erst nach dem 
Werftarbeitsschluß in den Abendstunden statt. Sie 
konnte jedoch nur eine optische Ergänzung zur theore¬ 
tischen Bootskunde vermitteln. Ebenfalls wegen der 
räumlichen Enge nahmen an den Werftprobe- und Ab¬ 
nahmefahrten nur Vertreter der Bauaufsicht, des BWB 
und des Schiffsübernahmekommandos (SÜK) teil. 
Lediglich zur Abnahmefahrt waren Kommandant, 
STO und die Maschinenmeister mit an Bord. 

Nach der Abnahmefahrt in See lieferte die Werft das 
Boot im Marinestützpunkt ab, wo durch das SÜK die 
formelle Übernahme des Bootes vollzogen wurde. 
Hierauf folgte die Indienststellungszeremonie, bei der 
dem Kommandant die Befehlsgewalt über das Boot 
übertragen wurde. 

Nunmehr war die Hauptbeschäftigung der Besatzung 
die Ausrüstung des Bootes und das Verstauen des 
STAN-Gerätes. Dies war eine zeitaufwendige Arbeit, 
weil nur das Turmluk und das Batterieluk als einzige 
Zugänge in das Bootsinnere zur Verfügung standen. 
Daneben war das Arsenal noch mit der Installation, 
dem Anschluß und der Justierung der elektronischen 
Anlagen beschäftigt, was die Enge an Bord noch spür¬ 
barer werden ließ. 

Nach etwa einer Woche war alles an Ort und Stelle 
verstaut, so daß sich nun überwiegend dem Rollen¬ 
dienst und der praktischen Bootskunde gewidmet wer¬ 
den konnte. 

Mit dem „Durchfahren“ des Rollenplanes, der für 
jedes Besatzungsmitglied dessen Station bei den ein¬ 
zelnen Manövern festlegt, wurde jeder mit seinen ver¬ 
schiedenen Aufgaben vertraut gemacht. Die praktische 
Bootskunde wurde an Hand von Betriebsanleitungen 
sowie Schalt- und Rohrleitungsplänen fortgesetzt, und 
dabei wurden alle Schaltungen und Ersatzschaltungen 
„trocken“ hergestellt. Zu diesen Übungen gehörte 
auch ein Rollen-/Stationswechsel, mit dem erreicht 
werden sollte, daß auch die anderen Besatzungsmit¬ 
glieder, zumindestens unter Anleitung, in Notfällen si¬ 
cher handeln konnten. So mußte z.B. auf jeden Fall 
jedes Besatzungsmitglied genaue Kenntnis des Ab¬ 
laufs einer Batterieladung haben, um Störungen er¬ 
kennen und den verantwortlichen E-Maat unverzüg¬ 
lich unterrichten zu können, weil jeder im Rahmen 
seiner Boots wache ggf. die betreffenden Meßgeräte 
und Manometer zu kontrollieren hatte. 


4.2 Einfahrzeit und 

Seeklarbesichtigung 

Zeigten die „Trockenübungen“, daß die Besatzung 
ihre Rollen beherrschte, wurde mit Schlepperhilfe zur 
ersten Überwasserfahrt abgelegt. Auch späterhin war 



An Bord ist es eng! Der Durchgang vom Bugraum zur 
Zentrale von U 6. 

für die Boote bis U10 beim Ablegen Schlepperhilfe 
angezeigt, weil durch die Ruderanordnung vor der 
Schraube diese Boote bei Fahrtaufnahme keine Ruder¬ 
wirkung hatten. Für die Boote, die mit einem Balance¬ 
ruder hinter dem Propeller ausgerüstet waren (ab 
Uli), war dies nicht mehr so zwingend notwendig. 

Im Übungsgebiet auf freier See wurden zunächst alle 
Rollen im Fährbetrieb arbeitsmäßig durchgeführt. Die 
Fahrausbildung wurde dabei mit Bojenmanövem aus 
allen erdenklichen Fahrzuständen besonders zur Schu¬ 
lung der Wachoffiziere, des Brücken- und Naviga¬ 
tionspersonals betrieben. Durch die dabei notwendi¬ 
gen Maschinenmanöver kam auch die Schulung des 
Maschinenpersonals nicht zu kurz. Parallel zu den 
Fahrübungen wurde unter Leitung des STO das Ma¬ 
schinen- und Zentralepersonal im Schnorchelbetrieb 
und bei Batterieladung im Fährbetrieb geschult. 

Für die Wachoffiziere waren die Bojenmanöver eine 
hervorragende Vorübung für spätere Anlegemanöver. 
Kann ein Boot an der befohlenen Seite und auf richti¬ 
ger Höhe zur Boje zum Stehen gebracht werden, dann 
wird im Normalfall auch jedes Anlegemanöver gelin¬ 
gen. Der besondere Vorteil dieser Übungen liegt darin, 
daß es zu keiner Havarie kommen kann. 

Neben diesen Fahrübungen fehlte auch nicht das 
übungsmäßige Tauchklarmachen des Bootes bis hin 
zur Tauchklarmeldung des STO und des Brücken¬ 
maates sowie dem Befehl „Auf Tauchstation“ und 
Einnehmen der Stationen. 
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Eine Maßnahme wurde dabei nicht durchgeführt: Zur 
Sicherung gegen unbeabsichtigtes Öffnen der Tauch¬ 
zellenentlüftungen waren diese abgeschlossen und die 
Schüssel dazu in Verwahrung des STO. Normaler¬ 
weise werden die Entlüftungen bei „Klarmachen zum 
Tauchen“ aufgeschlossen. Diese Maßnahme mußte 
aus verständlichen Gründen bei diesen Übungen ent¬ 
fallen. 

War die Besatzung eingespielt und mit den Rollen ver¬ 
traut, wurde die erste Tauchfahrt vorgenommen. Dazu 
erfolgte in Begleitung eines Sicherheitsbootes im 
Übungsgebiet zunächst ein Tauch- und Trimmversuch 
ohne Fahrt. Zur Vorbereitung dazu hatte der Zentrale¬ 
maat die Trimmrechnung auf der Basis der Tragfähig¬ 
keit des Wassers nach dem gemessenen Salzgehalt er¬ 
stellt und entsprechend die Füllungen der Regel- und 
Trimmzellen vorgenommen. War dann der Tauchklar¬ 
zustand hergestellt, die Besatzung auf Tauchstation 
und das Turmluk geschlossen, wurden auf den Befehl 
„Fluten“ nacheinander die Tauchzellenentlüftungen 
geöffnet. Nach dem Fluten der Tauchzellen wurde das 
Boot durchgependelt, indem die Besatzung nach vor¬ 
aus oder achteraus befohlen wurde. Dadurch wurde 
die Restluft aus den Tauchzellen entfernt. Nun wurden 
die Entlüftungen geschlossen, damit jederzeit zum 
Auftauchen angeblasen werden konnte. 

Während des nun folgenden Trimm Versuches befand 
sich die Besatzung auf Tauchstation. Von dieser Ge¬ 
wichtsverteilung ausgehend, wurde durch Fluten und 
Lenzen der Regelzellen und Trimmen über die Trimm¬ 
zellen das Boot auf Sehrohrtiefe in eine waagerechte, 
schwebende Lage gebracht. Anhand des dann erreich¬ 


ten Füllungsstandes der Regel- und Trimmzellen 
wurde die Richtigkeit der diesem Versuch zugrunde 
liegenden Trimmrechnung kontrolliert. Nach diesem 
Tauch- und Trimmversuch war das Boot klar für die 
Tauchfahrt. 

War bei den Überwasserfahrübungen vorwiegend die 
Brückenbesatzung gefordert, stand jetzt die Zentrale 
im Mittelpunkt. Hier war es die Aufgabe des Tiefen¬ 
steuerleiters, die befohlene Tauchtiefe bei allen Fahr¬ 
zuständen zu steuern. Dazu gab er den Tiefenruder¬ 
gängern seine Befehle. Zugleich mußte er auch dem 
Zentralemaat in dessen Trimm- und Lenzecke bei 
Gewichtsveränderungen entsprechende Befehle ertei¬ 
len.Von der sicheren und schnellen Reaktion sowie 
dem reibungslosen und exakten Zusammenspiel des 
gesamten Zentralepersonals hingen der Erfolg eines 
Manövers und die Beherrschung von Gefahrensitua¬ 
tionen ab. Hier waren nicht nur der STO, dessen Ge¬ 
fechtsstation die Zentrale ist, sondern auch die Wach¬ 
offiziere, die bei längeren Unterwassermärschen als 
Tiefensteuerleiter eingesetzt wurden, verantwortlich. 
Nach etwa vier bis sechs Wochen war im allgemeinen 
eine Besatzung so eingefahren, daß die Seeklar- und 
Tauchbesichtigung erfolgen konnte. Von einer Besich¬ 
tigungskommission wurde dabei in ein- oder mehr¬ 
tägigen Fahrten Können, Leistung und Beherrschung 
des Bootes in verschiedenen Fahrzuständen überprüft 
und begutachtet. Bei einem positiven Ergebnis der 
Besichtigung galt das Boot als see- und tauchklar, was 
bewirkte, daß ihm Aufgaben zur selbständigen Erledi¬ 
gung übertragen werden konnten. 



Tauch- und Trimmversuch 
von U 2 (1983). Die 

Tauchzellen 1 und 2 werden 
geflutet, Tauchzelle 3 ist 
bereits geflutet. 



Tauch- und Trimmversuch 
von U 2 (1983). Das Boot 
wird durchgependelt. Aus 
der gefluteten Tauchzelle 3 
entweicht Restluft. 
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Auftauchen von U 5 nach einem Tauch- und Trimmversuch in der Kieler Förde. Die relativ große Wassertiefe vor der 
Reventloubrücke ermöglichte hier diese Versuche. Folgende Ausfahrgeräte sind zu erkennen (von links nach rechts): 
Angriffssehrohr, Stabantenne, Radarantenne und Schnorchel. 
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Die Steuerstände an der Stb-Seite der Zentrale. Hinter dem Seitenrudergänger sitzen die Tiefenrudergänger vor ihren 
Steuerhebeln. Im Hintergrund befindet sich der Arbeitsplatz des Zentralemaats vor den Luftverteilern und der Trimm- und 
Lenzecke. 
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Tauchmanöver von U 4 in Fahrt. 


4.3 Erprobungen 


betreffende Torpedorohr geschoben. Dieser Vorgang 
wiederholte sich, bis alle Rohre beladen waren. 
Während der Torpedoschuß relativ unproblematisch 
war — die Torpedos liefen mit eigener Kraft aus den 
Rohren hinaus —, gab es beim Minenausstoß erheb¬ 
liche Probleme. Die Mine wurde zunächst mit einem 
Gestänge aus dem Rohr hinausgeschoben. In dem 
Augenblick, in dem die Mine die Bugöffnung passier¬ 
te, traten Schwierigkeiten auf. Trat die Mine aus der 
Bugöffnung, kippte sie zwangsläufig nach unten ab. 
Obwohl die Führungsschiene am Ende mit einem Kur¬ 
venstück versehen war, verklemmte die Mine beim 


Durch die zeitlichen Verzögerungen beim Bau der 
Uboote Klasse 205 und dem verzögerten Zulauf der 
Waffensysteme, war es nicht möglich gewesen, die 
erforderlichen Typerprobungen der Antriebs- und 
Waffensysteme auf die ersten zulaufenden Uboote zu 
konzentrieren. So wurden diese Erprobungen system¬ 
bezogen auf mehrere Uboote verteilt. 

Für U6 fiel dabei die Erprobung des Minenausstoßes 
aus den Torpedorohren an. Hierzu verlegte dieses 
Boot für die Zeit der Erprobung zur Erprobungsstelle 
der Bundeswehr E71 nach Eckemförde. Bei dieser 
Aufgabe wurde gleichzeitig das Torpedo- und Minen¬ 
übernahmegerät erprobt. 

Alle neuen Uboote der Klassen 201 bis 206 haben 
kein gesondertes Torpedoladeluk, sondern werden 
über die beiden oberen Torpedorohre, Rohr I und II, 
beladen. Zur Beladung wurde zunächst das Boot so 
nach achtern getrimmt, daß die Rohre I und II frei aus 
dem Wasser herauskamen. Darauf wurde eine Belade¬ 
bühne am Bug des Ubootes eingehängt. Auf ihr wur¬ 
den Minen oder Torpedos abgelegt und dann in die 
Torpedorohre geschoben. Waren sie im Rohr, wurde 
die Mündungsklappe geschlossen und anschließend 
der Boden Verschluß geöffnet, um Mine oder Torpedo 
ins Boot ziehen zu können. Dazu waren der Bugraum 
bis hin zur Zentrale ausgeräumt und die Zwischen¬ 
wände im PUO- und Offiziersraum zur Seite geklappt 
worden. An Traversen wurden Lademulden aufge- 
hängt, auf die die Mine oder der Torpedo aus den obe¬ 
ren Rohren gezogen und abgelegt werden konnte. Nun 
wurden die Lademulden vor die zu beladenden Tor¬ 
pedorohre verfahren und Mine oder Torpedo in das 


Vor U 6 auf der Pier die Lademulde zum Verfahren der 
Torpedos und Minen vor die zu beladenden Rohre. Sie 
wurde nur zum Beladen in Teilen an Bord gebracht und 
dort montiert. 
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Torpedobeladung von U 2 (Klasse 205 mod). Über die Die Torpedorohranordnung auf der Stb-Seite von U 6. Die 
Beladungsbühne wird gerade Rohr 1 beladen. Rohre auf der Bb-Seite sind spiegelbildlich angeordnet. 


31 




















Abkippen in der Öffnung am Bug und war nur schwer 
vom Boot zu lösen. Dabei war es unbedeutend, ob der 
Minenausstoß in Über- oder Unterwasserfahrt er¬ 
folgte. Auch änderte der Fahrzustand des Bootes (ge¬ 
stoppt, Fahrt voraus oder Fahrt zurück) die Situation 
in keiner Weise. 

So wurde letztlich die Erprobung des Minenlegens 
über die Torpedorohre erfolglos abgebrochen und die 
Entwicklung des jetzt verwendeten ‘Minengürtels’ be¬ 
gonnen. 

Neben dieser waffentechnischen Erprobung wurden 
auf U6 technische Anlagen, wie z.B. die Tiefensteuer¬ 
automatik von Tuschka und die französische Sagem- 
Anlage erprobt. 

Für die neuen Uboote der Bundesmarine waren von 
der Firma Tuschka Feinmechanik automatische Tie¬ 
fensteuer- und Schwebeanlagen konstruiert worden, 
die auf den letzten Entwicklungen der Fa. Askania für 
die Kriegsmarine basierten und nach der Methode me¬ 
chanischer Rechenwerke arbeiteten. Das Gerät DT1 
für die automatische Tiefensteuerung hielt das Uboot 
in allen Tiefen und bei jeder Fahrtstufe auf der einge¬ 
stellten Solltiefe und sollte dadurch die Mannschaft 
von der Steuerung des Bootes bei langen Tauchfahrten 
entlasten. Störungen, wie Seegang, Strömungen usw., 
wurden von diesem Gerät ausgeglichen. Komman¬ 
dierte Tiefenänderungen waren zwar auch über dieses 
Gerät zu erreichen, doch schwang das Boot durch Ver¬ 
stellen des Tiefensollwertes nur sehr langsam auf die 
neue Solltiefe ein, weil der zur automatischen Tiefen¬ 
steuerung gehörende Lageregler dem Tiefenkomman¬ 
do entgegenwirkte. 


Das Gerät enthielt ein 5 kg schweres Pendel, das die 
Lastigkeit des Bootes mit Hilfe der hinteren Tiefen¬ 
ruder regelte, und einen Membrantiefenregler, der bei 
langsamer Fahrt sowohl über die hinteren als auch 
über die vorderen Tiefenruder die Bootstiefe einstellte. 
Bei einer bestimmten Bootsgeschwindigkeit wurden 
die vorderen Tiefenruder automatisch eingefahren, so 
daß dann Lastigkeit und Tiefe nur noch über die hinte¬ 
ren Tiefenruder gesteuert wurden. 

Das Rechenwerk für die Regelimpulse enthielt Mul¬ 
tiplikatoren, Summenhebel und Vorhaltrechner, in 
denen auch noch die erste und zweite Ableitung der 
Meßwerte gebildet und ihnen überlagert wurden. Die 
Ausgangsimpulse wurden in ein Kontaktwerk über¬ 
tragen, dessen Lose verstellbar waren. Die Kontakte 
schalteten dann die Rudermotoren ein bzw. aus und 
gaben die Laufrichtung vor. 

Im Auftrag von HDW war von der Fa. Tuschka für die 
Klasse 205 auch eine Schwebeanlage entwickelt und 
1967/68 gebaut worden. Sie trug die Bezeichnung DS 
3 und sollte das Uboot ohne Fahrt automatisch durch 
Fluten und Lenzen in einer gewünschten Tiefe halten. 
Diese Anlage wurde auf den letzten beiden Booten der 
Serie, Ul 1 und Ul2, erprobt und war bei ihnen an Stb- 
Seite in der Nähe der automatischen Tiefensteuerung 
angebracht. Sie bestand aus der Tiefensolleinstellung, 
einem Membrantiefenregler, einem Vorhaltrechner, 
Magnetventilen für die Steuerluftleitungen und Mem¬ 
branventilen für das Lenzen und Fluten der Regel¬ 
zellen, wobei die Lenzzelle stets unter Überdruck 
stand. 



Bedienungsgerät DT 1 für die automatische Tiefensteuerung 
bei Ubooten der Klasse 205. 



Maßzeichnung des Bedienungsgerät DS3 der Schwebe¬ 
anlage der Fa. Tuschka. 
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Bei den ersten praktischen Versuchen mit U11 wurden 
stärkere Geräusche bei den Ventilen festgestellt. Auch 
der Wasserverbrauch erschien zu hoch. Darauf wurde 
auf U12 ein überarbeitetes Gerät eingebaut und am 
15.5.1969 vor Olpenitz erprobt. 

Obwohl diese Anlage ihren Zweck erfüllte, war ihre 
mechanische Konstruktion durch die Fortschritte auf 
dem Gebiet der Elektronik überholt. Sie wurde für die 
folgenden Uboottypen nicht mehr vorgesehen. 

Mit dem Auftreten der Korrosionsschäden an den 
Druckkörpem der Uboote der Klasse 201 und 205 trat 
zunehmend die Frage einer Überprüfung der Druck¬ 
festigkeit in den Vordergrund. Ein Druckdock war zu 
dem Zeitpunkt zwar in der Entwicklung bzw. im Bau, 
doch bis zu seiner Inbetriebnahme im November 1967 
mußte die Druckprüfung auf eine andere Weise erfol¬ 
gen. Dazu wurden die Uboote unbemannt auf 150 m 
Tiefe abgesenkt. Über den ersten Absenkversuch im 
September 1963 ist auf den Seiten 21/22 ausführlich 
berichtet worden. 

Dieser Versuch wurde jährlich wiederholt. Dazu wur¬ 
de das abzusenkende Uboot vorn und achtern in die 
Taljen eines Hebeschiffes gehängt. Um den Restauf¬ 
trieb auszugleichen, damit das Uboot in den Taljen 
auch absinkt, wurden Ballastgewichte im Boot gleich¬ 
mäßig verteilt und gestaut. Nach einer genauen Kon¬ 
trolle aller Verschlüsse und Absperrungen und der 
Installation je eines Mikrophons im Bugraum, in der 
Zentrale und im Maschinenraum, wurde das Boot von 
allen Personen geräumt, das Turmluk geschlossen und 
mit dem Absenken begonnen. Zur Kontrolle der Ab¬ 
senktiefe war am Druckkörper eine Maßleine ange¬ 
schlagen. Nach Erreichen der Prüftiefe, einem kurzen 
Verweilen, während dessen über die installierten 
Mikrophone nach außergewöhnlichen Geräuschen ge¬ 
horcht wurde, wurde das Boot wieder hochgehievt. 
Die Geräuschbeobachtung sollte bei möglicherweise 
auftretenden Störungen und Schäden eine spätere 
Lokalisierung und Identifizierung ermöglichen. 


4.4 Ausbildungs- und Übungs¬ 
fahrten 

Nach der Seeklarbesichtigung folgte für die Besatzung 
die Zeit der Einzelausbildung, die in Tages- und 
Mehrtagesfahrten in den verschiedenen Ubootübungs- 
gebieten in der westlichen Ostsee durchgeführt wurde. 
Bei diesen Fahrten begleitete das Uboot ein Sicher¬ 
heitsboot, das in dem betreffenden Übungsgebiet sta¬ 
tioniert war und das Uboot gegenüber der Handels¬ 
schiffahrt absicherte. 

Neben allgemeinen Fahrübungen in Tauchfahrt mit 
besonderem Schwerpunkt Sehrohr- und Schnorchel- 
fahrt wurde die Behebung technischer Störungen ge¬ 
übt. Dazu kamen erste, einfache Angriffsübungen, bei 
denen das Sicherheitsboot als Zielschiff diente. Aber 
auch jedes andere Schiff in der Nähe des Übungsge¬ 
bietes wurde in die Übungen einbezogen. 


U 6 beim Absenkversuch im September 1963. Hier die 
achtere Talje, dahinter die Maßleine zur Kontrolle der 
Absenktiefe. 


Mit fortschreitendem Ausbildungszustand wurden die 
Ausbildungsfahrten länger und führten auch in 
Übungsgebiete in der Nordsee bei Helgoland und öst¬ 
lich von Bomholm. Wegen der Steuerschwierigkeiten 
bei langsamer Fahrt konnte der Nord-Ostsee-Kanal 
nur mit Schlepperhilfe passiert werden. 


Das Absenken von U 6 beginnt. Am Bildrand sind die bei¬ 
den Taljen zu erkennen, in denen das Uboot hängt. 
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Die langen Überwassermärsche durch die dänischen 
Gewässer ins Kattegat und Skagerrak oder nach Born¬ 
holm waren zugleich eine Vorübung für längere 
Unterwassermärsche, bei denen sich die Besatzung 
auf die teilweise eintönige Bordroutine, die nur durch 
die notwendigen und zusätzlichen Wartungs- und Pfle¬ 
gearbeiten unterbrochen wurde, einstellen konnte. An¬ 
dererseits wurde von der Wache volle Konzentration 
gefordert, um das durch die Anordnung der Ruderblät¬ 
ter vor dem Propeller schwer manövrierbare Uboot in 
engen Gewässern mit dichtem Schiffsverkehr sicher 
navigieren zu können. 

Die ersten längeren Fahrten gingen natürlich nicht 
ohne technische Störungen ab, bei deren Behebung 
die Besatzung ihre fachliche Qualifikation und Kennt¬ 
nisse aus Baubelehrung und Einzelausbildung nach- 
weisen mußte. Dennoch gab es auch Störungen, die 
zum Abbruch einer Übung führten und nur mit Werft¬ 
hilfe behoben werden konnten. Hiervon war die An¬ 
triebsseite mit den eigens für diese Uboote entwickel¬ 
ten Aggregaten, wie unter anderen der Thyristorschal¬ 
tung und den statischen Umformern, betroffen. 

Die Teilnahme von U7 an dem jährlichen Zerstörer¬ 
manöver DESEX im Herbst 1964 war der Auftakt für 
die Teilnahme von Ubooten der Klasse 205 an zahlrei¬ 
chen nationalen Manövern. Die in den USA und GB 
in der Ubootjagd ausgebildeten und ‘sieggewohnten’ 
Zerstörerbesatzungen mußten jetzt sehr schnell fest¬ 
stellen, daß die neuen deutschen Uboote ein deutlich 
schlechteres Sonar-Echo gaben und somit viel schwe¬ 


rer zu erfassen waren als die von ihnen bisher gekann 
ten großen Uboote der NATO-Partner. 

So führten die Teilnahme an Übungen und die erstei 
so positiven Erfahrungen bei Kommandanten und Be 
Satzungen zu einem großen Vertrauen in die neuei 
Uboote. Schließlich machten die Auswertungen deut 
lieh, daß die Klasse 205 nicht nur gute Fahreigen 
schäften hatte, sondern darüber hinaus durch ihre ge 
ringe Ortungsrückstrahlfläche und Geräuschabstrah 
lung ein sehr schwer ortbarer Gegner war. 

Die bootsweise einzeln durchgeführten Ausbildungs 
fahrten wurden jedes Jahr mit einer Übungs- unc 
Auslandsreise von ca. vier Wochen im Geschwaderver 
band abgeschlossen. Den Verband führte ein Uboot 
tender, der auch die Fahr-, Tauch- und Angriffsübun¬ 
gen leitete und überwachte. Nach einer acht- bis 
zehntägigen Übungsphase folgte ein Besuch in einen 
ausländischen Hafen. 

Die Hafentage waren mit der Wartung und Instand¬ 
haltung der technischen Anlagen und der Ergänzung 
von Kraftstoff, Wasser und Proviant ausgefüllt. Den¬ 
noch blieb für die Besatzung genügend Zeit, um durch 
die von den Gastgebern angebotenen Besichtigungs¬ 
programme Land und Leute kennenzulemen. Diese 
Sommerreisen waren gewissermaßen der Abschluß 
der Ausbildungs- und Übungsphase, nach der die 
Uboote dem Flottenkommando klargemeldet wurden 
und für nationale und NATO-Manöver nun zur Ver¬ 
fügung standen. 



U 4 - U 7 bei einem Flottenbesuch in Aberdeen (Schottland) im Sommer 1965. Wegen der geringen Ruderwirkung bei 
diesen Ubooten beim Manövrieren im Hafenbereich hatten sich hier die vier Boote zu einem Päckchen zusammengeschlos¬ 
sen und manövrierten gemeinsam mit ihren Antriebspropellern. 

(aus Ewerth „Die U-Fottille der deutschen Marine“ mit freundlicher Genehmigung des Verfassers) 
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Vier Uboote der Klassen 205 (Uli und U12) und 206 (Ul7 und ein weiteres Boot) im Uboothafen von HDW in 


Kiel-Garden bei Instandsetzungsarbeiten. 


Dieser Klarzustand dauerte für die Uboote der Klasse 
205 leider nie lange, denn durch den Zulauf der Fol¬ 
geboote wurde erfahrenes Ubootpersonal abgezogen 
und durch frisch ausgebildetes Personal von der 
Ubootlehrgruppe ersetzt. Somit begann fast jedes Jahr 
der Ausbildungszyklus von neuem. 

Mit dem Zulauf der verbesserten Uboote der Klasse 
205 mod wurden am 1. Oktober 1969 U4-U8 als 
Ausbildungsboote an die Ubootlehrgruppe in Neustadt 
übergeben, während die neuen Boote Ul, U2, U9- 
U12 jetzt zusammen mit dem Tender LAHN dem 1 .U- 
Geschwader in Kiel angehörten. Auch die Uboote der 
Klasse 205mod wurden zur Eiprobung von Ortungs¬ 
und Waffenkomponenten herangezogen. 

Der erste Schießabschnitt mit den eingeführten US- 
amerikanischen U-Jagdtorpedos MK 37 fand 1966 vor 
Olpenitz statt. Jedoch waren die Ergebnisse noch nicht 
so ermutigend, daß mit solchen Schießabschnitten 
zügig fortgefahren werden konnte. Die für den Flach¬ 
wasserbereich erforderliche Aptierung des Zielsuch- 
Torpedos MK 37 (später DM 1) war ebensowenig zu¬ 
friedenstellend wie die Feuerleitanlage der Uboote 
oder die Ausbildung der Besatzungen. Schließlich 
waren zu viele Jahre vergangen, in denen die Deut¬ 
schen den Anschluß an die Weiterentwicklung von 
Technik, Taktik und Ausbildung verloren hatten. 

Ab 1970 hatten die Ausbildung der Besatzungen und 
Manövererfahrungen einen Stand erreicht, der regel¬ 
mäßige Torpedoschießabschnitte zuließ. Nach anfäng¬ 


lichen Übungen in der westlichen Ostsee wurden 
schnell auch Schußgebiete im freien Seeraum aufge¬ 
sucht, um richtiges taktisches Verhalten beim Üben 
der Angriffsverfahren zu gewährleisten. Allerdings 
mußten hierfür erst wichtige Voraussetzungen ge¬ 
schaffen werden. Torpedofischen mit dem Tender, um 
unabhängig von Torpedofangbooten zu sein, war min¬ 
destens ebenso wichtig wie eine rechnergestützte Aus¬ 
wertung der Übungsschüsse, die eine gezielte, schnel¬ 
le Belehrung der Besatzungen gewährleistete. Aller 
Anfang war schwer, und so hat es auch einiger Jahre 
bedurft, bis die genaue Schußauswertung vor Ort 
möglich wurde. 

Der Auswertung von Schußdaten, die über Funkfem- 
schreiber an landgestützte Rechner übermittelt wurde, 
folgte eine zeichnerische Auswertung an Bord der 
Tender, bis später das auf der Hubinsel BARBARA 
eingeschiffte Auswerteteam eine schnelle Bearbeitung 
der Schußauswertung sicherstellen konnte. Ein weite¬ 
rer Schritt in Richtung einer effektiven, taktischen 
Schießausbildung war die containergestützte Auswer¬ 
tung. Erst jetzt war es möglich geworden, in dem je¬ 
weils angelaufenen Stützpunkt schnell und unproble¬ 
matisch die Schußauswertung durchzuführen. 

Damit war ein entscheidendes Ziel erreicht. Das Tor¬ 
pedoschießen im freien Seeraum gewährleistete tak¬ 
tisch uneingeschränktes Verhalten der Kommandanten 
bei den Übungen. Die Stützpunktnähe von Kristian- 
sand oder Frederikshaven machte den Torpedoum¬ 
schlag möglich und stellte sicher, daß den Besatzun- 
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gen am Morgen nach dem Einlaufen die Torpedo¬ 
auswertung vorlag. Bis zu diesem Zeitpunkt hatte das 
Auswerteteam dann den Torpedoschuß sekundenge¬ 
nau nachgezeichnet, so daß sich jeder Schritt des 
nächtlichen Einsatzes an Bord des Ubootes oder des 
Zielschiffes nachvollziehen ließ. Durch jährlich zwei 
bis drei Übungsabschnitte wurde von den Ubooten der 
Klasse 205 mod in den Jahren ab 1972 ein Ausbil¬ 
dungsstand erreicht, der jedem internationalen Ver¬ 
gleich standhielt. Dabei wurden an die Ubootbesat- 
zungen große Anforderungen gestellt. 

Aber auch die ersten Uboote der Klasse 205, die sich 
fast nur im Erprobungs-, Versuchs- und Schulungs¬ 
stadium befanden, haben trotz aller Rückschläge bis 
zu ihrer Außerdienststellung einen wesentlichen Bei¬ 
trag dafür geliefert, daß mit der Klasse 206 auf solider 
Grundlage moderne und technisch ausgefeilte Uboote 
entwickelt und der Bundesmarine zur Verfügung ge¬ 
stellt werden konnten. 


Anlage: 

Beteiligung von Ubooten der Klasse 205 an Übungen in 
außerheimischen Gewässern und bei Besuchen auslän¬ 
discher Häfen. 

(zusammengestellt von Herrn HBtm Hubert, U-Flottille) 


Verwendete Abkürzungen: 

AAG Ausbildung in außerheimischen Gewässern 

DESEX Übung mit Zerstörern 

E 1 Einzelausbildung Stufe 1 

E 2 Einzelausbildung Stufe 2 

FOST Beistellung von Ubooten an Flagofficer 

Seatraining 

JMC Joint Maritime Cours, multinationales 

Manöver See/Luft 

SEF Ständige Einsatzgruppe Flotte 

STANAV Standing Naval Force Atlantic (STANAV- 

FORLANT - SNFL) 

TSA Torpedoschießabschnitt 

TVM Truppen versuch Marine 

ÜAG Übung in außerheimischen Gewässern 


1962 -1963 keine Auslandsreisen 


1964 

Juni AAG: U5, U6, U7 - Kristiansand, Bergen 


1970 

März AAG: U12 - Frederikshavn 

04.05.-14.05. El: U9 - Frederikshavn 
Mai-Juni AAG: Ul, U9, Ul2 - Skagen, Moreyfirth, 

Loch Fyne 

19.06.-25.06. AAG: U9 - Edinburgh 
23.07.-05.08. AAG: U9, U10, Uli, U12 - Frederikshavn, 
Skagen 

06.10.-18.12. AAG/TSA: Ul, U9, U10, Uli - Rosyth, 
Aberdeen, Skagen, Frederikshavn 


1971 

14.01.-14.02. FOST: Ul - Portland 
28.02.-30.03. AAG: U9 - Frederikshavn 
02.05.-21.05. SEF: U10 - Frederikshavn 
06.06.-29.06. ÜAG: U2, U9, Ul 1 - Brest, Lorient 
06.07.-27.08. JMC/TSA: Ul, U2, U9, U10, Ull - 
Stavanger, Rosyth, Frederikshavn 
14.09.-26.09. AAG: Ull - Frederikshavn 

14.10. -14.11. SEF/TSA: Ul, U2, U9, Ull - Frederikshavn 

1972 

Jan/Feb TSA: U2 - Frederikshavn 
06.03.-24.03. SEF: Ul 
19.04.-09.05. AAG: Ul 
14.05.-28.06. TSA/SEF: Ul, U2, Ull 
14.06.-28.06. TSA: Ul, U2, U9, U10 - Frederikshavn 
17.07.-11.08. ÜAG/AAG: Ul, U2, U9, U10, Ull - 
Orkneys, Färör, Rosyth, Lervik und Ul, U10, 
Ull - Aberdeen 

06.10.-30.10. AAG: Ull - Rosyth, Kirkwall 

13.10. -03.12. JMC/TSA/AAG: U2, U9, U10 - Frederiks¬ 

havn 

15.11. -22.11. AAG: Ull - Frederikshavn 

1973 

Feb-März SEF: U9, U10 

30.04.-26.05. E2: U9 - Frederikshavn 

18.06.-12.07. ÜAG: U2, U9, U10 - Kristiansand, Uddevalla 

August TSA: Ul - Frederikshavn 

Okt-Nov JMC/TSA: Ul, U9, U10 - Frederikshavn 

Dezember TSA: Ul, U2, U9, U10 - Frederikshavn 

1974 

20.02.-15.03. AAG: U2 - Rosyth 
09.06.-28.06. AAG: Ul, U9, U12 - Brügge 

11.11. -17.12. SEF/AAG: U9, Ull - Kopenhagen, Frede¬ 

rikshavn 


1965 

März Absenkversuch: U4, U5, U6, U7 - Horten 

April TVM: U4 - Haakonsvern 

Mai/Juni AAG: U4, U5, U6, U7 - Lerwick, Aberdeen, 
Stavanger 

1966 

Mai AAG: 5 Uboote - Västerwik (Schweden) 

1967 keine Angaben 

1968 

12.02.-04.03. AAG: Ul, U2 - Haakonsvern 
12.08.-28.08. AAG: U9 - Hahnstadt (Schweden) 

1969 

11.06.-16.06. El: U2 - Le Havre 
02.06.-11.06. AAG: U9, U10 - Le Havre 
05.10.-20.10. AAG: U9, U10, Ull - Stavanger 

25.11.-16.12: AAG: U 9 - Londonderry (Nord-Irland) 


1975 

09.02.-20.03. AAG: Ull - Kristiansand, Frederikshavn 
08.04.-15.05. TSA: U2, U9, Ull, U12 - Frederikshavn, 
Rosyth 

27.05.-04.06. ÜAG: U10 

06.08.-04.09. AAG: U2, U9, U10, Ull, U12 mit U29 - 
Kristiansand, Trelleborg 

17.11.-25.11. TSA: Ul, U2 - Frederikshavn 

1976 

14.02.-19.02. TSA: Ul - Frederikshavn 
02.04.-15.04. TSA: Ul, U2, U10 - Frederikshavn 
10.06.-21.06. SEF: Ul - Frederikshavn 
09.08.-01.09. AAG: Ul, U2, U10 mit U26, U28, U30 - 
Kopenhagen 

10.09.-26.09. ÜAG: Ul2 - Kristiansand, Aalesund, Haa- 
konsvem 

18.10. -13.11. TSA: U2, U12 - Frederikshavn 

15.11. -27.11. TSA: U9, U12 - Frederikshavn 
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1977 

17.01.-09.02. TSA: Ul, U9, U10 - Frederikshavn 
24.03.-15.04. SNFL: Ull - Den Helder, Kristiansand 
02.05.-25.08. Werftliegezeit - Bergen, Haakonsvem 
08.05.-25.05. ÜAG: Ull, U12 - Frederikshavn 
31.05.-20.06. AAG: U9, U10 - Kalmar 
10.06.-01.07. AAG: U2, Ull, U12 mit U26, U27 - Dundee 
06.09.-15.09. AAG: U9 - Frederikshavn 
05.09.-22.09. AAG: Ul 1 - Frederikshavn 
06.10.-28.10. TSA: U9, U10 - Frederikshavn 

27.11.-10.12. SEF: U9, U12 - Frederikshavn 

1978 

20.01.-07.02. TSA: U2 - Frederikshavn 
24.01.-04.02. ÜAG: Ul - Frederikshavn 
30.03.-04.07. Werftliegezeit: Ull - Bergen, Haakonsvem 
18.04.-12.05. AAG: U10 mit U28, U29, U30 - Helsing¬ 
borg, Frederikshavn 
18.05.-01.06. AAG: Ul - Frederikshavn 
29.05.-13.06. SEF: U2 - Frederikshavn 
27.06.-21.07. AAG: U10 - Rosyth 

16.08.-20.12. Werftliegezeit: U10 - Bergen, Haakonsvem, 
Karljohannsvem, Boleme 

18.10. -14.11. ÜAG/TSA: Ull - Frederikshavn 

1979 

11.01.-01.02. FOST: Ull - Portland 
30.04.-30.05. JMC: Ul 1 - Rosyth, Leith 
18.09.-09.10. ÜAG: U9 - Haakonsvem 
03.12.-12.12. SEF: U9 - Kristiansand 

1980 

21.01.-09.02. El: U2 - Frederikshavn 
01.01.-18.02. JMC: Ull - Leith, Rosyth, Dundee 
28.01.-30.01. Torp.Abgabe: U9 - Boleme 
08.03.-04.04. FOST: U9 - Portland 
April-Mai AAG: U2 mit U27, U28 - Horten 
04.07.-14.07. SNFL: U9 - Haakonsvem 

1981 

04.05.-16.05. AAG: U2, U9, U12 mit U21 - Kristiansand 
31.07.-03.12. Werftliegezeit: U2 - Bergen, Haakonsvem, 
Kristiansand 

17.08.-10.09. TSA/AAG: Ul, Ull mit Ul6, U17 - Dundee 
01.09.-10.09. ÜAG: U9 mit U19, U20, U25, U26 - 
Bomholm 

15.09.-25.09. AAG: U9 mit U20, U25, U26 - Skagerrak 

10.11. -27.11. SEF: Ull - Kopenhagen 

1982 

01.02.-21.02 FOST: Ul 1 - Portland, Cherbourg 
08.03.-26.03. SEF: U12 mit U26, U29 
26.04.-16.05. AAG: U9, Ull mit U13, U19 - Bergen, 
Boleme 

23.05.-01.06. AAG: U10 mit U 21 - Den Helder 
16.08.-03.09. SEF: Ull mit U28 - Rosyth, Dundee, 
Haugesund 

21.10.-06.11. TSA: U2 mit U27, U28 - Kristiansand, 
Frederikshavn 

1983 

24.01.-18.02. SEF: U9 - Rosyth 

27.01.-12.06. Werftliegezeit: Ull - Bergen, Haakonsvem 
11.02.-16.02. AAG: U2 - Kristiansand 
24.02.-29.03. FOST: U2 - Portland, Devonport 
11.04.-10.05. TSA: Ul mit U13, U18, U21, U22, U26 - 
Kirkwall, Lerwick 


17.10. -04.11. TSA: Ul, U10 mit U16, U18, U25, U30 - 

Norrköping, Stavanger 

05.12.-16.12. AAG: U10 mit U23 - Frederikshavn 

1984 

23.01.-11.06. Werftliegezeit: U2 - Bergen, Haakonsvem 
14.02.-05.03. FOST: Ul 1 - Portland, Falmouth 
27.04.-30.05. AAG/TSA: U9, Ull mit U20, U23, U29 - 
Amsterdam, Lorient, St. Malo 
30.09.-05.10. TSA: Ul mit U28 - Kopenhagen 
01.11.-02.12. JMS: Ull - Rosyth 

10.11. -03.12. FOST: U9 - Falmouth, Portland 

1985 

17.04.-21.05. AAG/TSA: U2 mit U13, U20, U24, U25, 
U26, U27 - Frederikshavn, Kirkwall, Faslane, 
Cork 

03.06.-20.06. AAG: U9, Ul 1 mit U21, U28 - Esbjerg 
10.06.-29.06. TSA: U2 - Kristiansand 
25.07.-03.12. Werftliegezeit: Ull - Haakonsvem, Bergen 
27.08.-24.09. TSA: Ul, U2, U10 mit U27 - Hämösand 
06.12.-13.12. TSA: U10 mit U27, U29 - Frederikshavn 

1986 

07.04.-13.05. TSA/AAG: U10, Ull mit U14, U15, U29 - 
Frederikshavn, Dundee, Hüll 

29.05.-27.06. AAG: U12 mit U13, U23, U24, U27, U30 - 
Kopenhagen, Norrköping 
08.06.-21.06. DESEX: Ull - Drammen 
28.08.-20.09. AAG: Ull - Frederikshavn 

14.10. -14.11. TSA: U9 - Haakonsvem 

27.10. -23.11. JMC: U10 - Newcastle 

1987 

März-April TSA: U ? - Lorient 

23.03.-25.04. FOST: U10 - Portland, Devonport 
09.06.-25.06. AAG: U2, Ull - Karlskrona 
27.07.-28.08. AAG: U9 - Trondheim, Lerwick 

14.11. -02.12. TSA: U2 - Kristiansand 

1988 

18.01.-15.02. FOST: U9 - Portland, Devonport 
07.04.-19.05. TSA: U2 mit U14, U21 - Lorient, Vigo 
Juni AAG: U10 mit Ul3 - Malmö 

29.08.- AAG: U12 mit U21 - Haakonsvem, Frede¬ 
rikshavn 

12.09.- TVM: Ul - Frederikshavn 

10.10. - TVM: Ul - Dundee 

21.11. -02.12. SEF: U9, U10 - Kopenhagen 

1989 

11.01.-06.02. FOST: U2 - Portland, Amsterdam 
08.05.-18.05. TVM: Ull - Frederikshavn 
13.04.-10.05. AAG: U9, U10 mit U19 - Dublin, Zeebrügge 
12.06.- AAG: U9 - Rosyth, Arendal 
01.07.-20.07. AAG: U9 - Kopenhagen 
13.08.-26.08. AAG Ull 

07.09.-20.09. AAG: U10 mit U20, U21 - Frederikshavn 

15.10.-25.10. AAG: Ull - Frederikshavn 
06.11.-30.11. TSA: U9,U11 - Kristiansand 

1990 

14.02.-20.03. AAG: Ul, U2, U9 mit U20 - Lorient, 
LaCorunia, Antwerpen 
29.03.-22.04. TVM: Ull - Frederikshavn 
23.04.-13.05. TSA: U9, Ull mit U14 - Kristiansand 
05.06.-24.06. AAG: Ul, U2 mit U21 - Göteborg 
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05.06.-28.06. TVM: Ul 1 - Frederikshavn 
03.08.-05.11. Werftliegezeit: U9 - Bergen, Haakonsvern, 
Frederikshavn 

25.08.-12.09. TVM: Ul - Bergen 

22.10. -03.11. TVM/TSA: Ul 1 mit Ul3, U20 - 

Kristiansand, Stavanger, Frederikshavn 
05.11.-16.11. TSA: U2 - Kristiansand 
19.11 ,-03.12. AAG: U1, U10 mit U16 - Kopenhagen 

29.11. -14.12. TVM: Ul 1 - Frederikshavn, Kristiansand 

1991 

12.02.-14.03. TVM: U11 - Frederikshavn 
01.03.-18.03. FOST: U2 - Portland 
16.04.-27.04. TVM: Uli - Frederikshavn 
04.04.-10.05. AAG: U9 - Cork, St. Malo 
07.06.-25.06. AAG: U2 - Cherbourg 

1992 

02.02.-16.02. TTG: Ull - Kristiansand 
03.02.-16.02. TSA: U9 - Kristiansand 
22.04.-09.05. AAG: U9 - Lerwick 
10.05.-30.06. SEF: Ull - Frederikshavn 
09.09.-25.09. TTG/TVM: Ull - Frederikshavn 

31.10. -26.11. TSA: Ul 1 - Kristiansand, Frederikshavn 

17.11. -15.12. AAG: U9 - Den Helder 

1993 

27.01.-17.02. TSA: Ull - Kristiansand 
11.03.-03.04. FOST: Ul 1 - Portland, Zeebrügge 
05.06.-06.06 U12 - Haakonsvern 
18.06.-19.06. U12 - Haakonsvern 
03.12.-06.12. U12 - Kristiansand 

1994 

25.08.-29.09. Ull, Ul2 mit Ul8 - Reykjavik, Stavanger 

17.10. -08.11. Ull mit U16, U23, U29 - Kristiansand 

23.11. -09.12. U12 - Amsterdam, Portland 

1995 

23.03.-14.04. Ull mit U13, U15, U17, U25, U30 - 
Kristiansand 

21.08.- AAG: Ull, U12 mit U16, U26 - Helsinki, 
Riga, Stockholm 


4.5 Übersicht über die Uboote 
der Klasse 205/205 mod 

(nach einer Zusammenstellung von Hannes Ewerth) 

U4 Indienststellung 19.11.62 

Außerdienststellung 01.08.74 

Im Marinearsenal Kiel aufgelegt und ausgeschlach¬ 
tet. 1977 über VEBEG verkauft zur Verschrottung. 

19.11.62 - März 64 KL Bringewat 
April 64 - Sept.. 66 Ol v. Steynitz 
Jan. 67 - 30.09.68 Ol Schaefer, Hans 
01.10.68 - 30.09.70 KL Poppe 

01.10.70 - 22.08.71 KL Hoschatt 

23.08.71 -31.12.71 KL Lüssow, Hans 

01.01.72- 09.10.72 KL Becker 

10.10.72-02.11.73 KL Saß 

03.11.73 - 07.01.74 KL Poske 

08.01.74 - 01.08.74 KL Bruch 
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U 5 Indienststellung 04.07.63 

Außerdienststellung 17.05.74 
Im Marinearsenal Kiel aufgelegt und ausgeschlach¬ 
tet. Am 27.05.75 über VEBEG an Zerssen & Co 
verkauft zur Verschrottung. 

04.07.63 - 15.01.64 KL Wüstenberg 

16.01.64 - 28.02.64 OL Schütz m.d.W.d.G.B. 

29.02.64 - 26.03.64 OL Ullmann m.d.W.d.G.B. 

27.03.64 - 06.12.65 OL Jung, Emst 

07.12.65 - 14.07.68 KL Lauer 

15.07.68 - 15.01.70 KL Wilhelms 

16.01.70 - 31.12.70 KL Ewald 

01.01.71 -02.10.72 KL Nietmann 

03.10.72- 17.05.74 KL Brausewetter 

U 6 Indienststellung 04.07.63 

Außerdienststellung 22.08.74 
Im Marinearsenal Kiel aufgelegt und ausgeschlach¬ 
tet. 1977 über VEBEG verkauft zur Verschrottung. 

04.07.63 - 30.09.65 KL Emsmann 

01.10.65 -31.12.67 OL Jung, Peter 

01.01.68 - 22.09.68 OL Holfert 

23.09.68 - 31.12.68 KL Horten 

01.01.69- 11.08.71 OL Behrens 

12.08.71 -30.09.71 OL Bruch 

01.10.71 - 30.09.72 KL Hillebrenner 

01.10.72 - 30.09.73 KL Bischoff 

01.10.73 - 22.08.74 KL Schamp 

U7 Indienststellungen 16.03.64, 22.05.68 

Außerdienststellungen 30.09.65, 12.07.74 
(1. Außerdienststellung nach Knallgasexplosion bei 
einer Batterieladung) 

Im Marinearsenal Kiel aufgelegt und ausgeschlach¬ 
tet. Am 19.01.75 über VEBEG an Zerssen & Co 
verkauft zur Verschrottung. 

16.03.64 - 30.09.65 OL Ewerth 

22.05.68 - 31.03.69 KL Priesner 

01.04.69 - 31.10.70 OL Wensky 

01.11.70-30.09.72 KL Quast 

01.10.72 - 30.09.73 KL Behrendt 

01.10.73 - 12.07.74 KL Molter 

U 8 Indienststellung 22.07.64 

Außerdienststellung 09.10.74 

Weiterverwendung bei der Erprobungsstelle 71 für 
Versuche bis 09.10.75. Im Marinearsenal Kiel 
aufgelegt und ausgeschlachtet. 1977 über VEBEG 
verkauft zur Verschrottung. 

22.07.64 - 27.09.65 OL Ullmann 

28.09.65 - 22.09.68 OL Horten 

23.09.68 - 31.12.68 KL Holfert 

01.01.69- 14.12.69 OL Heise 

15.12.69 - 30.09.70 KL Kößler 

01.10.70 - 30.09.71 KL Liebeneiner 

01.10.71 -09.10.74 KLHaase 

U 1 (Klasse 205 mod) Indienststellung 06.06.67 

Außerdienststellung 29.11.91 

06.06.67 - 18.08.67 KL Hoschatt 

19.08.67 - 31.03.69 OL Hartmann 

01.04.69 - 19.07.70 KL Priesner 



20.07.70-01.10.71 

KL Heise 

02.10.71 -02.10.73 

KL Wilhelms 

03.10.73-30.09.78 

KL Boehm 

01.10.78- 31.03.82 

KK Quast 

01.04.82-31.03.84 

KL Kröger 

01.04.84-30.09.86 

KL Brosch 

01.10.86-30.03.90 

KK Uhde 

31.03.90-28.02.91 

KK Kröger 

01.03.91 - 15.07.91 

KL Bornhorst 

15.07.91 -29.11.91 

OL Schrubstock 
m.d.W.d.G.B. 

U 2 (Klasse 205 mod) 

Indienststellungen 

11.10.66, 11.02.71 

Außerdienststellungen 

14.07.70, 19.03.92 

11.10.66-30.09.68 

KL Heyden 

01.10.68-30.09.69 

KL Schäfer 

01.10.69-01.07.70 

KL Heise 

02.07.70- 15.02.71 

OL Kürschner 
m.d.W.d.G.B. 

15.02.71 -30.09.72 

KL Ewald 

01.10.72- 12.01.73 

KL Hillebrenner 

13.01.73 - 30.09.73 

KL Heise 

01.10.73-30.09.75 

KL Lüssow, H. 

01.10.75-30.09.76 

KL Rohlfing 

01.10.76-30.09.77 

KL Kahler 

01.10.77-30.09.81 

KL Gieche 

01.10.81 -30.09.83 

KL Bachmann 

01.10.83 -30.09.86 

KL Ehmke 

01.10.86-29.06.88 

KL Klein 

29.06.88 - 29.03.90 

KL Schlosser 

30.03.90- 19.03.92 

KL Laux 

U 9 (Klasse 205 mod) Indienststellung 11.04.67 

Außerdienststellung 

03.06.93 

Aufstellung im Technikmuseum Speyer 21.08.93 

11.04.67-30.09.67 

KL Kramp 

01.10.67- 15.04.70 

OL Holst 

16.04.70-31.07.73 

KL Pfennig 

01.08.73 -31.09.75 

KL Winckler 

01.10.75-30.09.77 

KL Vibrans 

30.09.77 - 25.09.80 

KL Rohlfing 

26.09.80 - 30.09.82 

KLRutz 

30.09.82- 18.02.83 

KL Knobloch 

18.02.83 -26.08.84 

KK Kramer 

26.08.84 - 28.03.85 

KL Jeschke 

28.03.85 - 28.02.87 

KL Schult 

01.03.87 -28.09.89 

KL Panknier 

28.09.89- 18.07.90 

KL Gaupp 

18.07.90-29.05.91 

KL Dzulko 

29.05.91 -26.09.91 

KL Schick m.d.W.d.G.B. 

26.09.91 - 12.02.92 

KL Schick 

12.02.92 - 20.03.92 

OL Menning 
m.d.W.d.G.B. 

20.03.92 - 30.06.92 

KL Laux 

24.09.92 - 03.06.93 

KL Knop, Chr. 

U 10 (Klasse 205 mod) Indienststellung 28.11.67 

Außerdienststellung 

04.03.93 

28.11.67-30.09.68 

OL Orlowski 

01.10.68-28.09.70 

KL Wilhelms 

29.09.70-31.12.71 

KL Kößler 

01.01.72-30.09.72 

KL Lüssow, H. 

01.10.72-30.09.74 

KL Quast 


01.10.74-30.09.75 

KL Bischoff 

01.10.75 -30.03.77 

KL Zeiher 

01.04.77-30.09.78 

OL Bieber 

01.10.78-30.09.80 

KL Mai 

01.10.80-01.10.81 

KL Schmidt 

02.10.81-30.09.83 

KL Zielke 

01.10.83-01.04.84 

KL Hering 

03.05.84 - 28.03.85 

KL Renz 

28.03.85 - 30.09.87 

KL Fischer 

01.10.87-28.09.89 

KL Brandt, I. 

28.09.89 - 30.06.92 

KL Weber, J. 

30.06.92 - 04.03.93 

OL Augustien 
m.d.W.d.G.B. 

U 11 (Klasse 205 mod) Indienststellung 21.06.68 

z.Zt. noch in Dienst 

21.06.68 - 31.12.68 

KL Ebert 

01.01.69-01.10.70 

KL Holfert 

01.10.70-01.10.71 

KL Poppe 

01.10.71 -30.09.73 

KL Liebeneiner 

01.10.73-07.01.74 

KL Ewald 

08.01.74-01.04.74 

OL Bieber m.d.W.d.G.B. 

01.04.74- 17.04.77 

KL Borchert 

18.04.77-30.09.81 

KL Pahmeyer 

01.10.81 -28.03.85 

KK Gieche 

28.03.85 -01.10.86 

KL Witte 

01.10.86-30.09.87 

KL Brühn 

01.10.87-30.05.91 

KK Zielke 

03.06.91 -01.10.91 

Lt Glaser, T. m.d.W.d.G.B 

01.10.91 - 10.08.94 

KL Jorek 

10.08.94 - 

KL Henatsch 

U 12 (Klasse 205 mod) 

Indienststellungen 

14.01.69, 08.01.74 

Außerdienststellung 

30.04.71 

(Außerdienststellung 

nach Kollision mit Frachter 

FRITZ REUTER) 

Z. Zt. noch in Dienst 

14.01.69-30.04.71 

KL Kratzsch 

01.01.74-30.09.74 

KL Ewald 

01.10.74-30.09.76 

KL Kunze 

01.10.76-31.03.80 

KL Krönke 

01.04.80-31.03.81 

KL Kunze 

01.04.81 -30.09.82 

KL Knobloch 

01.10.82- 18.02.83 

KL Jeschke 

19.02.83 -31.03.86 

KL Schamp 

01.04.86-28.09.88 

KK Gohde 

28.09.88 - 28.02.91 

KK Meyerhoff 

01.03.91 -30.09.93 

KK Kröger 

01.10.93- 

OL Verheyen 



U 5 nach der Außerdienststellung auf dem Gelände des 
Marinearsenals Kiel. 
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Ankunft von U 9 nach der Überführung auf dem Rhein am Landeplatz bei Speyer. Nach der Ausmusterung bei der Bundesmarine war beschlossen worden, dieses Uboot als techni¬ 
sches Denkmal zu erhalten und auf dem Gelände des Technikmuseums in Speyer der Öffentlichkeit zugänglich zu machen. Dazu wurde es zuerst am 13. August 1993 von Wilhelms¬ 
haven nach Rotterdam geschleppt und dort auf dem 66 m langen Ponton ‘LASTDRAGER 14’ aufgesetzt. Nun folgte die 600 km lange Überführung mit dem Schubschiff SIRIUS zum 
Berghäuser Altrhein bei Speyer. Von hier wurde das 420 t schwere Uboot am 21. August vor einer großen Zuschauerkulisse auf einem Spezialanhänger mit 20 Achsen und insgesamt 
160 Rädern von vier starken Zugmaschinen zu seinem endgültigen ‘Liegeplatz’ transportiert. 











5. Innen- und Detailaufnahmen von Ubooten 
der Klasse 205 

5.1 Außenaufnahmen 



Bug von Ul (Klasse 205 mod) mit geöffneten Torpedo¬ 
klappen. Darunter befindet sich die GHG-Hufeisenbasis mit 
288 Empfängern. Da die Verkleidungsbleche abgenommen 
sind, kann man die Empfängeranordnung in Dreiergruppen 
gut erkennen. 



Backbordansicht des Zentralaufbaus von U 9. Man erkennt 
hier die in die Verkleidung des Zentralaufbaus eingelassene 
Schleppleine, die vom Bug zur Brücke hochgeführt ist, um 
auch in schwerer See eine Übergabe an das Schleppfahr¬ 
zeug zu ermöglichen. 



Ausgefahrenes vorderes Tiefenruder auf der Steuerbord¬ 
seite von U 9. Die Wölbung bewirkt im ausgefahrenen 
Zustand einen Auftrieb. 



Verkleidung der vorderen DUUX-Schwingergruppe bei U9. 



Geöffnetes Akkuluk auf dem Vorschiff. Bei dem Museums- 
Uboot ist hier der Eingang zum Boot. 
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Ansicht des Zentralaufbaus von U 9 (Steuerbordseite) von 
vorn. Vor der Brücke ist eine stabile Winddüse aus Metall 
eingesteckt. Anfangs hatten die Boote einen Windschutz 
aus Plexiglas. 




Die hintere Ansicht des Zentralaufbaus von U9, diesmal von 
Stb gesehen. Hinter der Verkleidung der unteren Plattform 
sind die nach hinten gerichteten Empfänger des GHG und 
ein druckfester Behälter mit der Rettungsinsel angeordnet. 



Zentralaufbau (Bb-Seite) von U 9. Ansicht von hinten wäh¬ 
rend einer Besichtigung im Sommer 1992. Von den Aus¬ 
fahrgeräten sind (v. links n. rechts) das Sehrohr, die neue 
Radarantenne, die Stabantenne und das Schnorchelkopfven¬ 
til gut zu sehen. Dahinter ist der Abgasaustritt angeordnet. 



Die Ausfahrgeräte Sehrohr, Radarwarnantenne, Stabanten¬ 
ne, Radar-Schlitzantenne und Schnorchel bei U10. Beim 
Einsatz waren die Radarwam- und die Radarantenne nicht 
gleichzeitig ausgefahren. 
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Blick auf den Zentralaufbau von U10 von oben bei tauchendem Boot. Die Einschnitte für die Brücke und die Ausfahrgeräte 
sind gut zu erkennen. 



Einbauskizze des Angriffsonars M1H mit mechanischem 
Antrieb bei der Klasse 205. 



Schwingerbasis des MIH-Sonars AN 407 von Atlas. Sie 
bestand aus sechs Tonpilzwandlern (‘Briketts’) für einen 
Einsatz bis ca. 9000 m. 
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Seitenruder und hintere Tiefenruder bei U 9. Am Ende der Flosse erkennt man zwei recht angefressene Opferanoden zum 
Schutz der amagnetischen Bleche gegen Korrosion. 




5.2 Torpedo- und 
Wohnraumbereich 



Die Bb-Torpedorohrgruppe von U 9 mit den Rohren II, IV, 
VI und VIII. An dem vorderen unteren Rohr erkennt man 
rechts die Verriegelung des Bodenverschlusses. 



Blick in den Offiziersraum an Bb-Seite bei Ul mit der[> 
Kojenanordnung wie bei der Klasse 201. Die Kojenanord¬ 
nung in diesem Raum war bei den verschiedenen Ausfüh¬ 
rungen der Klasse 205-Boote unterschiedlich. Ursprünglich 
sollten zwei Kojen an der Wand zum PUO-Raum quer zur 
Schiffsrichtung angeordnet sein, da an der Mittelwand der 
Platz für das WSU-Ausfahrgerät benötigt wurde. Oben er¬ 
kennt man an einem Rohr die Stöpsel der Atemnotluft¬ 
anlage. 



Schlaf- und Wohnraum der PUO (Abschnittsleiter) mit ins¬ 
gesamt 5 Kojen. Die oberen Kojen sind als Rückenlehnen 
heruntergeklappt. Beim Beladen der Torpedorohre mußten 
die Wohnräume bis auf das Mittellängsschott weitgehend 
demontiert und ausgeräumt werden. 



Mannschaftskojen neben dem Gang zur Zentrale. Da das 
Boot nur 14 Kojen besaß, mußten einige als Wechselkojen 
benutzt werden. 

<]Die Torpedoschaltkästen für das Fahren des Torpedo- oder 
Minenschlittens in den Rohren I, V und VII. 
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Rückseite der Kombüse mit dem elektrischen Herd, der drei 
Kochstellen und eine Brateinrichtung enthält, einem geson¬ 
derten Wasserkochkessel und der Trinkwasserpumpe. 


Vorderseite der Kombüse mit dem Abwaschbecken, dem 
Seewasserhahn und dem Kühlschrank. 


5.3 Operations- und Schiffstechnische Zentrale 



Standsehrohr auf U 9. Davor das heruntergelassene Süll des 
Zentraleluks. 


Der Bathythermograph zur Aufzeichnung von Temperatur 
und Wasserdichte. Damit konnte die Lage der Sprung¬ 
schicht ermittelt werden. 
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Das Steuerpult für einen Tiefenruderstand nach der Bauart 
Gabler-Tuschka DR 5. 


<^Der Seitenruderstand von U 6. Rechts neben dem Steuer¬ 
horn der Mutterkompaß, darüber der Ruderlagen- und 
Krängungsanzeiger. Daneben sind ein Tochterkompaß, ein 
Propellerumdrehungsanzeiger und der Reservemagnet¬ 
kompaß angebracht. 


Der Tiefensteuer stand für das vordere Tiefenruder bei U 9. Links unten der Mutterkompaß, darüber die Steuerautomatik 
von Anschütz, in der Mitte die automatische Tiefensteueranlage von Tuschka und darüber der Magnetkompaß. Rechts vom 
Steuerhom der Papenberg-Tiefenmesser für das Fahren auf Sehrohrtiefe. 

V 
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Die Trimm- und Lenzecke bei U 9. Über den zugehörigen 
Ventilen sind (von links nach rechts) der Ausdrück-, der 
Hoch- und der Niederdruckluftverteiler angebracht 


Hinter der Trimm- und Lenzecke ist die Hauptlenzpumpe 
angeordnet. Darüber ist eine Hilfsschalttafel montiert. 


Der große E-Motor von Siemens für die zweistufige Kol¬ 
benlenzpumpe der Fa. Haiberg. Sie kann in Parallel- und 
Serienschaltung gefahren werden, wodurch beim Betrieb 
auf kleineren Wassertiefen eine doppelte Fördermenge er¬ 
reicht wird. 
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Blick von hinten auf den Schnorchelmast und den Schnor¬ 
chelklappenantrieb. Der Schnorchel wird hydraulisch aus¬ 
gefahren, Die Steuerung des Kopfventils erfolgt elektrisch, 
das Öffnen und Schließen durch Druckluft und Federdruck. 
















I 



Auf der Bb-Seite der Zentrale die Feuerleitanlage von 
Signaal, darüber der Echograph von Atlas. Rechts, nur 
durch einen Vorhang getrennt, schließt sich nach vom die 
Kommandantenkoje an. 


Der Plott- und Kartentisch. 
Darüber ein Funkpeilgerät 
(Ramert). Das Boot besitzt 
keinen drehbaren Peilrah¬ 
men, sondern eine stationär 
eingebaute Ferritantenne 
mit Richtcharakteristik. 



Bb-Seite der Zentrale:Von 
rechts nach links der auto¬ 
matische Plottisch, das 
DUUX-Anzeigegerät für 
passiv-akustische Entfer¬ 
nungsmessung und das An¬ 
zeigegerät für das Gruppen¬ 
horchgerät AN 526 6 von 
Atlas. Im Hintergmnd die 
Tür zum Funk- und 
Schlüsselraum. 
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Die Hauptschalttafel an der Bb-Seite des Ganges zum Die¬ 
selmotorenraum (Schiffstechnische Zentrale). 


links oben: 

Schalttafeln an Stb: Vorn die Generatorschalttafel, dahinter 
die Batterie-Leistungsschalter. 


<3 Der Fahrschalter von U 9. Darüber eine weitere Hilfsschalt¬ 
tafel. 

Durch Betätigung des Fahrschalters werden automatisch die 
druckluftbetätigten Leistungsschalter der Hauptschalttafeln 
ein- bzw. abgeschaltet (1-Mann-Bedienung). 
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Blick in den Gang zur 
Zentrale. Links der Fahr¬ 
schalter, rechts die stati¬ 
schen Umformer mit den 
Thyristor-Elementen. 




Das Abgasventil über dem Fahrschalter. Am Schott zum 
Dieselraum befinden sich die Instrumente für die Über¬ 
wachung der Dieselmotoren. Der Motorenraum konnte 
unbemannt gefahren werden. 


Das WC an der Bb-Seite vor dem Schott zum Dieselraum. 
Es war anfangs zu klein konstruiert und mußte deshalb 
dann vom erweitert werden. Das Abflußrohr führt in eine 
kombinierte WC- und Abfallschleuse, die durch den Kraft¬ 
stoffbunker geht und oben und unten dmckfeste Verschlüs¬ 
se besitzt. Zum Entleeren wird der untere Verschluß geöff¬ 
net. Die Schleuse kann mit Druckluft ausgedrückt werden. 
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5.4 Diesel- und E-Maschinenraum 



Blick auf beide Dieselmoto¬ 
ren vom Mittelgang aus nach 
vom. Direkt auf den Diesel¬ 
motoren sind die kombinier¬ 
ten Schalldämpfer und Ab¬ 
gaskühler befestigt, wodurch 
eine ausreichende Schall¬ 
dämmung und Kühlung er¬ 
reicht wurden. Weitere Maß¬ 
nahmen zur Verringerung der 
Schallabstrahlung sind eine 
getrennte elastische Lage¬ 
rung von Dieselmotoren und 
Generatoren und die Ausklei¬ 
dung des gesamten Maschi¬ 
nenraums mit einer schall¬ 
schluckenden und -dämmen¬ 
den Schicht. Vor dem Stb- 
Diesel befindet sich die Hy¬ 
draulikstation. Hydraulisch 
angetrieben werden die drei 
Rudermotoren, die Hubein¬ 
richtungen der Ausfahrgeräte 
und die Arbeitskolben für die 
Mündungs- und Außenhaut¬ 
klappen der Torpedorohre. 



Der Bootslüfter für die Raumbelüftung der Batterieräume 
und die Luftumwälzung an der Bb-Seite der Schottwand. 
Seine Förderleistung beträgt 2000 m3/Std. gegen 100 mm 
WS. Darunter liegt der Luftverdichter von Poppe mit E- 
Antrieb. 



Der Generator hinter dem Bb-Dieselmotor. Die Generato¬ 
ren besitzen keine eigene Kühlung. Ihre Kühlluft wird 
durch den offenen Kreislauf des Propellermotors rück¬ 
gekühlt. 
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Blick in das Achterschiff von Ul beim Abbruch. Jetzt ist der große E-Motor mit den markanten Fremdlüftern deutlich zu 
erkennen. Neben ihm sind die zugehörigen Seewasserkühler angebracht. Vor dem Bb-Kühler ist die Hauptkühlwasser¬ 
pumpe angeordnet. Der E-Motor ist elastisch gelagert, und zwar ‘unterkritisch’ im Hinblick auf die Betriebsdrehzahlen. 
Durch geeignete Reihen- und Parallelschaltungen der beiden Motoranker und der drei Teilbatterien kann die Ankerspan¬ 
nung im Verhältnis von 1:6 verändert werden. Die so erhaltenen Drehzahl stufen können durch Änderung der Erregung so 
erweitert werden, daß sich praktisch eine vollständige Überdeckung des gesamten Drehzahlbereiches ergibt. Die Erregung 
erfolgt durch einen besonderen Umformer, mit dem bei sehr niedrigen Drehzahlen auch die beiden Anker gespeist werden 
können (Leonhard-Betrieb). 

j 


Auf dem Propellermotor ist 
es eng. Dennoch sind auch 
hier verschiedene Schalt¬ 
tafeln und Geräte unter¬ 
gebracht. Die Wartung ist 
nur in liegender Position 
auf einer ‘Rutschbahn’ 
möglich. 
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6. Umbau von Ubooten der Klasse 205 
für die Erprobung neuer Anlagen und 
eine neue Zweckbestimmung 


6.1. AIP (Air Independent 

Propulsion) für Uboote der 
Bundesrepublik Deutschland 

6.1.1 Die Entwicklung von Ubooten mit AIP 
in der Bundesrepublik von 1960 bis 
1994 (Abriß) 

6.1.1.1 Walter-Antrieb 

Durch die Größen- und Aufgabenbeschränkungen 
sowie die WEU-Bestimmungen kam ein Atomantrieb 
für die neuen deutschen Uboote nicht in Frage. 

Ende der fünfziger Jahre hatte Hellmuth Walter dem 
BMVg eine verbesserte Turbinenanlage nach dem 
WALTER-Austauschverfahren als AIP-Hochleistungs- 
Ubootsantrieb angeboten. 1960 erhielt er den Auftrag, 
eine 3000 PS-Anlage zu bauen und ihre Leistung in 
einer Landtestanlage unter Ubootbedingungen nach¬ 
zuweisen. Dies erfolgte 1965/66. 

Ursprünglich sollte die See-Erprobung dieser Anlage 
im dritten Boot der Klasse 202 (VU 3) erfolgen. Die¬ 
ses Uboot wurde aber nie gebaut. Auch ein speziell 
auf diesen Antrieb zugeschnittener Entwurf des IKL 
(IK 13 - Marinebezeichnung Klasse 204) blieb auf 
dem Papier. 

Gründe: 

Die vorliegende Anlage erschien nicht ganz ausgereift 
(unökonomisch bei Marschfahrt). 

Wegen der Stahlkrise kein Geld für weitere Entwick¬ 
lungen und Erprobungen auf diesem Gebiet. 

Bisherige Ubootentwürfe zu klein für den Aufgaben¬ 
zweck ‘U-Jagd’. 

6.1.1.2 Klasse 208 

Bereits seit 1960 in der Planung: 6 U-Jagd-Uboote 
von etwa 1000 ts für einen Einsatz in der Nordsee 
(2. U-Geschwader), die einen AIP-Antrieb erhalten 
sollten. Wegen der Stahlkrise begann die Entwicklung 
jedoch erst 1966. Neben dem Walter-Antrieb wurden 
dafür u.a. der Kreislaufdieselmotor- und der Brenn¬ 
stoffzellen-Antrieb diskutiert. Noch 1970 war prak¬ 
tisch nur der neue Walter-Antrieb vorhanden. Im 
BMVg glaubte man jedoch, in Kürze den für leise 
Uboote besonders günstigen Brennstoffzellen-Antdeb 
erhalten zu können. Die Beschaffungsreife eines 
Brennstoffzellen-Antriebs zog sich jedoch in die 
Länge. 

6.1.1.3 Konventionelle Zwischenlösungen 

Klasse 210 

Für die Beschaffung von 6 größeren U-Jagd-Ubooten 
wurde eine schnellere Lösung gefunden: Entwicklung 


und Bau eines derartigen Ubootes mit konventionel¬ 
lem Antrieb gemeinsam mit Norwegen. Mitte 1974 
Abschluß eines Staatsvertrages darüber. Ein wesent¬ 
licher Punkt war die gemeinsame Benutzung eines in 
Norwegen entwickelten und gebauten Basis-FüWES- 
Gerätes (Führungs- und Waffeneinsatz-System der 
Fa. Kongsberg). 

Bei den im IKL durchgeführten Konstruktionsüber¬ 
legungen stellte sich jedoch schnell heraus, daß eine 
einheitliche Lösung für die deutsche (Ostsee/Nordsee) 
und die norwegische (Nordatlantik) Verwendung nicht 
möglich war. 

27.1.77: Entscheidung des Insp.M., daß auf die Klasse 

210 für die deutsche Marine verzichtet wird. Die 
Regierungsvereinbarung soll auf die Klasse 208 über¬ 
tragen werden. 

Es zeigte sich aber, daß auch jetzt immer noch kein 
dafür geeigneter AIP-Antrieb zur Verfügung stand. 

Klasse 211 

Mitte 1982: Die Klasse 208 wurde aufgegeben. Für 
die U-Jagd sollte ein den deutschen Bedürfnissen 
(z.B. amagnetische Bauweise) zugeschnittenes Uboot 
von der Größe der Klasse 208, jedoch mit konventio¬ 
nellem Antrieb entwickelt und gebaut werden. Es er¬ 
hielt die Bezeichnung Klasse 211. Die vorgesehenen 
6 Uboote dieses Typs sollten jetzt die durch Regie¬ 
rungsvereinbarung festgelegten norwegischen Basis- 
FüWES-Geräte erhalten. 

Als langfristige Entwicklung (Ersatz für die Klasse 
206) wurde ein kleineres Boot mit AIP (Klasse 212) 
in die Planung aufgenommen. 

Juli 1985: Start der Konzeptarbeiten für die Klasse 

211 beim IKL. 

Mai 1987: Entscheidung des BMVg, daß alle Arbeiten 
für die Klasse 211 mit Ende der Konzeptphase einzu¬ 
stellen seien. Gründe: Nicht gesicherte Finanzierung 
dieses Uboottyps, Vorrang des Fregattenbaus (Klasse 
122) und schnellere Realisierung der Klasse 212 mit 
Brennstoffzellen-Antrieb durch die erfolgreiche Er¬ 
probung der Firmenentwicklung IKL, HDW, Ferro- 
staal und Siemens in den Jahren 1985/86. 

6.1.1.4 Klasse 212: 

25.9.87: 4,5 Mio DM-Entwieklungsauftrag an das 
IKL für die Klasse 212. Vorgesehen sind 6 Uboote 
dieses Typs mit Brennstoffzellen-Zusatzantrieb, die 
möglichst viele Entwicklungen für die aufgegebene 
Klasse 211 übernehmen sollten, u.a. auch die norwe¬ 
gischen Basis-FüWES-Geräte. 

30.3.88: Ablieferung der Ergebnisse dieses Auftrags 
an das BWB. Nach Prüfung weitere Bearbeitung bei 
der Arge 212. Die Konzeptarbeiten werden wieder 
dem IKL übertragen. 
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I Terminplanung für die Klasse 212 von 1989: 

06.09.89: Abschluß der Entwurfsphase 
01.11.89: Abschluß der Definitionsphase 
20.01.90: Ablieferung der Definitionsunterla¬ 
gen an das BWB 

31.03.91: Bauvertrag mit HDW und TNSW 
über den Bau von 6 Booten, 
ab 1995: Ablieferung dieser 6 Uboote 

Terminplanung für die Klasse 212 von 1990: 
Vorgesehen ist der Bau von insgesamt 12 Ubooten der 
Klasse 212 in zwei Losen: 1. Los umfaßt 7 Boote, 
2. Los 5 Boote. 

1992 ist immer noch kein Bauvertrag für die beschaf¬ 
fungsreife Klasse 212 abgeschlossen. Sie wird aus po¬ 
litischen und finanziellen Gründen ‘auf Eis gelegt’. Es 
folgt ein zähes Ringen um den Bau dieser Boote. Jetzt 
sind im 1. Los nur noch 4 Boote enthalten, die im 
Zeitraum von 1998-2000 abgeliefert werden sollen. 
Nach 2005 sollen in einem 2. Los drei und in einem 
dritten Los fünf Boote folgen. 

6.7.94: Vergabe von nunmehr nur noch 4 Ubooten der 
Klasse 212 an HDW und TNSW unter Vorbehalt der 
Inkraftsetzung des Haushaltgesetzes 1995. 

Der Zulauf dieser vier Uboote ist in den Jahren 2003 
bis 2006 vorgesehen. 

Über den Bau weiterer Uboote dieser Klasse wurde 
noch nicht entschieden. 


6.1.2 AIP-Erprobungen mit Ul 

6.1.2.1 Brennstoffzellen-Antrieb 

8.11.79: Beschluß über eine IKL-HDW-Ferrostaal- 
Firmenentwicklung eines Brennstoffzellenantriebs für 


Uboote auf der Basis von Siemens-Brennstoffzellen 
und Wasserstoff-Speicherung in Schwermetallen. 

1980 - Mitte 1982: Entwicklung und Planung einer 
Brennstoffzellenanlage für Uboote bei IKL und HDW. 
Mitte 1983 - Mitte 1984: Bau einer Landtestanlage 
dafür im Werk Süd von HDW. 

Herbst 1984: Beginn der Erprobungen. 

16.1.1985: Vorführung dieser in einen Ubootschuß 
eingebauten Testanlage. 

10.12.1986: Vertrag zwischen BWB und HDW über 
den Umbau von Ul zu einem Erprobungs-Uboot für 
Brennstoffzellen (BZ)-Antrieb. 

Februar 1987: Überstellung von Ul an die Werft. Ein¬ 
bau der BZ-Anlage in Verbindung mit einer Depot¬ 
instandsetzung. 

19.3.87: Beginn der Umbauarbeiten in der großen 
Halle von HDW Werk Süd. Dort Einsetzen einer Zwi¬ 
schensektion von 3,80 m Länge vor der Zentrale für 
die Aufnahme der Brennstoffzellen und des Sauer¬ 
stofftanks (LOX). Die Wasserstoffspeicher wurden in 
Wülsten am Außenschiff angeordnet. 

Mai 1988: Boot zu Wasser. Beginn der Piererprobun¬ 
gen der BZ-Anlage. 

Juli 1988: Beginn der 9monatigen See-Erprobungen 
mit dem Brennstoffzellen-Antrieb auf Ul (Vorgese¬ 
hen war dafür bereits der November 1987). Fahrten 
mit BZ-Antrieb u.a. nach Dänemark, Norwegen und 
England. 

März 1989: Abschluß der Erprobungen. Anschließend 
Ausbau der Brennstoffzellen und des Wasserstoffspei¬ 
chers. Zwischensektion verblieb im Boot. 

Juli 1989: Nach Rückrüstung Abnahmefahrt mit dem 
Kunden TNSW für den verbliebenen konventionellen 
Teil des Ubootes. 

29.11.91: Außerdienststellung von Ul in Emden. 



Einbau der Brennstoffzellenanlage in die an das Vorschiff von Ul angeschweißte Zusatzsektion. 
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Blick in die 3,8 m lange Zusatzsektion. Oben sind die Brennstoffzellen angeordnet, darunter die Hilfsgeräte und Pumpen. 
Die Wasserstoff Speicher wurden außen am Druckkörper befestigt. 



Das wieder zusammengeschweißte Ul vor der großen Bauhalle von HDW-Süd. Die sechs Wasserstoffspeicher auf jeder 
Seite des Druckkörpers sind deutlich zu erkennen. Die Abdeckung fehlt noch. 
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Einsetzen des umgebauten Ul in ein überdachtes Schwimmdock vor der Werft zur Ausführung von Restarbeiten. 



Das Brennstoffzellenversuchsboot U1 kurz vor der Fertigstellung. 
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Nach l'/ 2 jähriger Werftliege- und Umbauzeit befindet sich Ul im Herbst 1988 wieder im Dienst der Bundesmarine. In 
dem verlängerten unteren Podest des Zentralaufbaus ist der Tank für den flüssigen Sauerstoff untergebracht. Das Boot hat 
jetzt das für die neuen Uboote vorgesehene Angriffssehrohr SERO 15 mit integriertem Laser-Entfernungsmesser. 


6.1.2.2 CCD (Closed Cycle Diesel = Kreislauf- 
Diesel)-Antrieb 

Anfang der achtziger Jahre hielt TNSW Ausschau 
nach einem AlP-System für eine ständige Unterwas¬ 
serfahrt von etwa 14 Tagen, das Basis für ein Verbes¬ 
serung sprogramm für vorhandene Uboote oder Neu¬ 
entwicklungen sein könnte. 

Das CCD-System, das von Cosworth Engineering in 
UK entwickelt worden war, erwies sich als am besten 
dafür geeignet. 

1986: Vertrag zwischen TNSW und Cosworth (CDSS) 
über den Bau und die Erprobung einer CCD-Anlage 
nach dem Cosworth-Verfahren. 

1986/87 baute TNSW ein 150 kW-CCD in eine 
Uboot-ähnliche Sektion hinein. 

1987-1989 erfolgreiche Erprobung dieses Prototyps 
unter Uboot-Bedingungen. Der Motor war ein 150 kW 
MB-Diesel mit 1800 U/min. Er trieb einen AEG- 
Generator an, der 120 kW erzeugte. Dauerversuche, 
darunter einer von 250 Stunden, und Tiefensimulatio¬ 
nen bis zu 430 m wurden ausgeführt. 

1989 Errichtung einer CCD-Versuchsanlage bei Cos¬ 
worth in England mit einem stärkeren Diesel von 
500 kW bei 1500-1800 U/min. Die Erprobungen 
wurden bis Mitte 1991 durchgeführt. 


Als Mitte 1991 bekannt wurde, daß das Brennstoff¬ 
zellen-Versuchsboot U 1 außer Dienst gestellt werden 
sollte, schlug TNSW dem BMVg vor, mit diesem 
Uboot ihre CCD-Anlage auf See zu erproben. Dies 
wurde genehmigt. 

Nach der a.D.-Stellung wurde Ul ziviles Erprobungs- 
Uboot der TNSW mit der neuen Bezeichnung Ex Ul. 
Das Boot wurde in die Bauhalle gebracht und dort vor 
dem Zusatz-Schuß aufgeschnitten. Dann wurden hier 
ein 250 kW Dieselmotor (MTU 8 V 183 SE 92) mit 
einem AEG-Generator und alle notwendigen CCD- 
Komponenten (Einspritzkühler, C0 2 -Absorber, Water- 
management-Anlage [Wasserregler] und Kreisprozeß¬ 
steuerung) eingebaut. Für den benötigten Sauerstoff 
wurde der noch vorhandene LOX-Tank (1,5 ts) be¬ 
nutzt. 

November 1992: Ausdocken von Ex Ul nach dem 
Abschluß der Umbauarbeiten. 

Februar 1993: Überführung von Ex Ul zur Erpro¬ 
bungsstelle der Marine in Eckemförde. 

15.2.1993 - 23.4.93 See-Erprobungen von Ex Ul. Am 

2.3.1993 erste erfolgreiche luftunabhängige Diesel¬ 
fahrt von Ex U1. 

Oktober 1993: Endgültige Außerdienststellung von Ex 
Ul und anschließende Verschrottung. 
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Umbau von Ul zum Versuchs-Uboot Ex-Ul für Kreislauf-Dieselantrieb bei TNSW. In die Zusatzsektion sind jetzt der 
Kreislauf-Dieselmotor mit der Schallschutzhaube (rechts), der C02-Absorber (links) und darunter die Watermanagement- 
Anlage mit den Hilfspumpen untergebracht. 
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jetzt einen markanten Farbanstrich: Thyssen-blau mit rotem Oberteil. 







Ex-Ul im Winter 1992/93 bei Probefahrten vor der Werft in Emden. Das Abgasrohr für Luftbetrieb ist an die hintere 
Oberkante des Zentralaufbaus gezogen. 



Ankunft von Ex-U 1 im Ubootstützpunkt Eckemförde. 
62 











6.2 Umbau von U11 zu einem 
Ziel-Uboot für Torpedo- 
Übungsschüsse 

Im Sommer 1988 erhielt Ull während einer Werft¬ 
liegezeit bei TNSW in Emden eine zweite Hülle ange¬ 
baut, um als Zielschiff für Lenktorpedos geeignet zu 
sein. Während der letzten Einsatzzeit des Erprobungs- 
Ubootes WILHELM BAUER mit ziviler Besatzung 
hatte sich das Zweihüllen-Uboot für diese Aufgabe als 
besonders geeignet erwiesen. Seine Außerdienststel¬ 
lung am 15.3.1982 war deshalb sehr bedauert worden. 


Die angeschweißte zweite Hülle bei Ull besteht wie¬ 
der aus amagnetischem Stahl und enthält Hartschaum¬ 
klötze. Sie soll den Druckkörper des Bootes bei Tref¬ 
fern von Übungstorpedos vor Beschädigungen schüt¬ 
zen. Allerdings sind diese Treffer, die auch die 
kostbaren Torpedos beschädigen würden, nicht beab¬ 
sichtigt. Normalerweise soll der Torpedo das Unter¬ 
wasserziel nur in geringer Entfernung passieren, 
wobei der ‘Treffer’ elektronisch registriert wird. 

Z.Zt. ist Ull in der NATO das einzige Uboot, das als 
Unterwasserziel dient, und wird deshalb auch von den 
anderen NATO-Marinen in Anspruch genommen. 




Ull im Herbst 1988 nach dem Umbau zum Zielschiff für Übungstorpedos. Die angesetzte zweite Hülle gibt dem Uboot 
eine etwas plumpe Form. 
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Ul 1 im August 1992 im Schwimmdock des Marinearsenals Kiel 










Heck von U 11 nach dem Umbau. Das Uboot besitzt jetzt Blick von oben auf den massigen Rumpf des Zielschiffes 
einen besonders leisen Sichelpropeller mit sieben Blättern. Ul l. 




Ul 1 nach dem Umbau zum Zielschiff. 
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U 12 nach der Kollision mit dem Frachter FRITZ REUTER auf dem Gelände des Marinearsenals Kiel im Sommer 1971. 


6.3 Umbau von Ul2 zu einem 
Versuchs-Uboot für neue 
Ortungs-, Feuerleit- und 
Steuerungsanlagen 

Am 2. April 1971 kollidierte Ul2 östlich von Fehmarn 
bei Überwasserfahrt mit dem DDR-Frachter FRITZ 
REUTER. Zur Behebung der erheblichen Schäden 
mußte dieses modernste Boot der Klasse 205 am 
30.4.71 außer Dienst gestellt werden. Anschließend 
wurde es bei TNSW repariert. 

Erst am 8.1.1974 konnte das Uboot wieder in Dienst 
gestellt werden. 


1988 wurde Ul2 bei HDW umgebaut. Zur Aufnahme 
und Erprobung der für die neuen Uboote vorgesehe¬ 
nen Basis-FüWES-Gerät und Sonar 90-Anlage (Tief¬ 
frequenzortung mit Flank-Array und Towed-Array) 
wurde das Boot zwischen Zentrale und Vorschiff 
durch Einsetzen eines Zusatzschusses verlängert und 
erhielt unter dem Druckkörper einen Anbau mit zwei 
Längstwülsten an beiden Seiten für die Aufnahme der 
Sensoren der neuen Sonargeräte. Auch der Zentral¬ 
aufbau wurde verlängert und erhielt an den Seiten 
markante Horizontaltlossen mit Tiefenruder für die 
neue Steuerung der Klasse 212. 

Im Frühjahr 1992 wurde die Flank-Array-Anlage erst¬ 
mals mit U12 erprobt. 



<]U12 wird nach dem Umbau [> 
zum Sonar 90-Erprobungs- 
boot bei HDW ins Wasser 
gesetzt. Man beachte die 
Anbauten im unteren Teil 
des Ubootes für die neuen 
Sensoren der Tieffrequenz¬ 
ortung. 
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Das Erprobungs-Uboot U12 für die neuen Sonar- und Steuerungsanlagen (DBQS-90 FTC) der geplanten Klasse 212 im 
Sommer 1992 im Tirpitzhafen Kiel-Wik. 
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Der neue Sonardom auf dem Vorschiff von Ul2. 


‘Seitenflosse’ am verlängerten Zentralaufbau von Ul2, das> 
für die Klasse 212 vorgesehene trimmneutrale vordere Tie¬ 
fenruder mit der günstigeren Lage für die passiven Sonar¬ 
sensoren am Rumpf. 




U12 nach dem Umbau zum Sonar 90-Erprobungs-Uboot. 















7. Modelle von Ubooten der Klasse 205 



Ein Werftmodell von U 4 (Klasse 205), das sich jetzt beim BWB in Koblenz befindet. 
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Das von Eberhard Türck im Maßstab 1:50 gebaute Modell von U 2 (Klasse 205 mod.). 
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Das von Eberhard Türck im Maßstab 1:50 gebaute Modell von U 2 (Klasse 205 mod.). 
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<1 Dieses Modell baute das ehemalige Besatzungsmitglied von U 2 direkt nach dem Vorbild während der Werftliegezeit 1981 
in Bergen/Norwegen, wobei er neben zugänglichen Werftplänen eigene Aufmessungen insbesondere der Anhänge und 
Ausfahrgeräte benutzte. Ein zweites Modell von U 2 entstand parallel dazu durch seinen Crewkameraden Klaus Wunder. 
Die Modelle wurden in Holzbauweise auf Spanten hergestellt. Für die Spanten und den Kiel wurden 5 mm Sperrholz und 
für die Beplankung 3x2 mm Kiefernleisten benutzt. Der Bug entstand aus einem Balsa-Holzstück. Zur Glättung wurde der 
Holzrumpf mit Polyester angestrichen, in das zur Verstärkung ein Glasfasergewebe eingebracht war. Auch innen wurde der 
Bootskörper mit Polyester behandelt. Zum Grundieren und als Anstrich benutzten die Modellbauer die Originalfarbe des 
Bootes, einen schnell trocknenden Zweikomponentenlack. 

Die Ruder, Aufbauten und Anhänge entstanden aus Messingblech bzw. -rohr. 

Das Modell von Eberhard Türck ist für femsteuerbare Überwasserfahrt konstruiert. Als Fernsteuerung wurde eine 
Varioprop-Anlage von Graupner benutzt. Neben den Seitenrudern können über eine zweite Rudermaschine die hinteren 
Tiefenruder angesteuert werden. Mit ihnen sind besondere Fahreffekte möglich. Motordrehzahl und Drehrichtung werden 
über einen elektronischen Fahrtregler eingestellt. Die Ausfahrgeräte und Poller können per Hand ausgefahren werden. 
Wegen der für ein Modell besonders ungünstigen Steuerwirkung der außerhalb des Propellerstrahls angeordneten 
Seitenruder — der Drehkreisdurchmesser beträgt bei voller Fahrt ca. 9 m — haben diese beiden Modelle bei den am Fahr- 
und Tauchbetrieb interessierten Modellbauern keinen Nachfolger gefunden. 

Erstaunlich ist allerdings, daß es bisher von den recht interessanten Ubooten Ull und U12 der Klasse 205 mit dem mitt¬ 
schiffs angeordneten Seitenruder keine Modellausführungen zu geben scheint. 
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8. Plananhang 


Plan-Nr. Inhalt 

1 Klasse 205 - Linienriß und Spantenriß - 

2 Klasse 205 mod. (U 9, U 10) - Linienriß und Spantenriß - 

Klasse 205 mod. (U 11, U 12) - Linienriß und Spantenriß Hinterschiff - 
Klasse 205 - Flutschlitzplan - 

5 Klasse 205 mod. (U 9, U 10) - Dockplan - 
Klasse 205 mod. (U 11, U 12) - Spantenplan - 

6 Klasse 205 - Eisenplan (Längs- und Horizontalschnitt) - 

7 Klasse 205 - Eisenplan (Querschnitte) - 

8 Klasse 205 - Generalplan - 

9 Klasse 205 - Einrichtungsplan (Wohnräume) - 

10 Klasse 205 - Zentralaufbau (Schnitt auf MS von Stb gesehen) - 

11 Klasse 205 - Ausfahrschnorchel - 

12 Klasse 205 mod. (U 11, U 12) - Zentralaufbau - 

13 Klasse 205 - Flosse, hintere Tiefenruder und Seitenruder - 

14 Klasse 205 - Hintere Tiefen- und Seitenrudereinrichtung - 

15 Klasse 205 - Vordere Tiefenrudereinrichtung - 

16 Klasse 205 - Schematische Darstellung des Ausklappmechanismus der vorderen Tiefenruder - 
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Plan 4 Klasse 205 - Flutschlitzplan 






















































Plan 8 Klasse 205 - Generalplan 
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Plan 9 Klasse 205 - Einrichtungsplan (Wohnräume) 





































































































Plan 13 Klasse 205- 
Hintere Tiefen- und Seitenruder 



























Die Ubootklasse 205 stellt den ersten Uboottyp der neuen deutschen Marine dar, der von der 
Konstruktion her allen gestellten Anforderungen im Rahmen des Verteidigungsauftrages der NATO 
für die Bundesrepublik Deutschland voll entsprach und bei ihrer Einführung weltweit den modernsten 
Ubootentwurf mit konventionellem Antrieb darstellte. Besonders durch seine große Unempfindlich¬ 
keit gegenüber akustischer und magnetischer Ortung, aber auch durch seine relativ starke Bewaff¬ 
nung und Antriebsleistung war er anderen Ubooten mit gleicher Leistung weit überlegen. 

Durch die Korrosionsanfälligkeit des damals erstmals im Ubootbau benutzten amagnetischen Stahls 
war den ersten fünf Booten nur eine relativ kurze Lebensdauer beschieden. Die folgenden sechs ver¬ 
besserten Uboote dieser Klasse haben jedoch bis in die 90er Jahre hinein ihre Aufgaben und die in 
sie gesteckten Erwartungen voll erfüllt. Zwei von ihnen, Ul 1 und U12, befinden sich nach Umbauten 
als Erprobungs- bzw. Ziel-Uboote immer noch im Einsatz. Das Traditions-Uboot U9 kann nach seiner 
Außerdienststellung im Technik-Museum Speyer in allen Einzelheiten besichtigt werden. 

In diesem Heft wird erstmals dieser Ubootentwurf genau und detailliert beschrieben und durch viele 
Fotos sowie exakte Pläne ausführlich illustriert. Dadurch ist diese Veröffentlichung eine Fundgrube 
für Modellbauer. Aber auch für Marinehistoriker und am Aufbau der neuen deutschen Ubootwaffe 
interessierte Fachleute, Shiplover und ehemalige Besatzungsmitglieder ist sie eine interessante 
Informationsquelle. 



ISBN 3-7637-6011-3 












